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1. INTRODUCCION

A estos efectos, agradecer a los responsables de la Asociacién Espafiola
de Derecho Maritimo la posibilidad de colaborar en esta obra colectiva res-
pecto a la publicacién de la LNM, que supone una innovacion en nuestro
derecho positivo adapténdolo a la normativa internacional validamente sus-
crita por Espafia, y a las condiciones y préacticas mercantiles actuales en el
trafico marftimo que difieren en gran medida de lo determinado en el Cédi-
go de Comercio vigente hasta el pasado mes de septiembre de 2.014.

En relacién al contenido de esta reflexién la necesidad ha surgido de ta
préctica forense de quien suscribe cuando durante los pasados afios, debido
a la crisis econémica sufrida por parte de los navieros, tanto motivada a no
aceptacién de siniestros por parte de companias de seguros como por cfec-
tos de la globalizacién y deslocalizacién de los armadores, se han ido produ-
ciendo situaciones de abandonos formales derivados de la no aceptacion de
los aseguradores de la propiedad de los buques siniestrados, esto es, hundi-
dos o naufragados, o mediante la simple y lana desaparicién de los armado-
res haciendo dejacién de funciones en el més amplio término de la palabra,
dejando al buque, a su dotacién y a las Administraciones Maritimas relacio-
nadas con ellos en el més absoluto desamparo.

Esta situacién de abandono legal vy abandono de «facto», en unién al
elemenio de explotacién mercantil del dominio ptblico portuario, incide
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también en la seguridad maritima de los puertos en los que se encuentran y
/o en las aguas marftimas interiores o mar territorial.

En este sentido tras la promulgacién de LNM se ha producido una cierta
clarificacién relativa a la venta forzosa de dichos buques en relacién al Con-
venio Internacional de Ginebra sobre los privilegios maritimos y la hipoteca
naval de 6 de mayo de 1.993 ratificado por Espana mediante el Instrumento
de Adhesién de fecha 31 de mayo de 2.002 y publicado el dia 23 de abril de
2004.

En el presente trabajo no va a tratarse de forma exhaustiva los articu-
los de la venta forzosa de buques que la LNM irata en los articulos 480 y
siguientes tanto para procedimientos judiciales como administrativos, salvo
lo necesario en referencia a la venta forzosa de buques abandonados, funda-
mentalmente en procedimientos administrativos que es donde surge la pro-
blemaética de reconocimiento por parte del pais de pabellén. La oportunidad
de regular la venta forzosa mediante la incorporacién de los preceptos del
referido Convenio de Ginebra 1993 es de gran acierto y oportunidad, si bien
sera tratado como corresponde en otro capitulo de la presente obra.!

1I. BUQUES ABANDONADOS
1. Buques hundidos o naufragados

La LNM dedica su capitulo IV del Titulo VI de los Accidentes de la Na-
vegacién a los buques hundidos o naufragados, en los articulos 369 vy si-
guientes, coexistiendo con la regulacién del Texto Refundido de la Ley de
Puertos y de la Marina Mercante en su articulo 3042,

En este sentido el Legislador determina que las relaciones existentes
entre ¢l titular del buque o bienes naufragados o hundidos v las compafifas
que realicen las operaciones de reflotamiento o cualquier otra naturaleza
tendrin la naturaleza de salvamento v se regirdn por el Capitulo 111 de la
LNM, salvo las que tengan como objeto la recuperacién del patrimonio cul-
tural subacuitico que se remitird a su propia normativa.

! También agradecer la colaboracién y cooperacion en diversas subastas de bugues aban-
donados, a los Departamentos Juridicos de las Autoridades Portuarias de Algeciras, Cadiz, Las
Paimas de Gran Canarias, y en especial a Gerardo Toral Calerton, Secretario General del Puer-
1o de Ceuta, la Abogacia del Estado de Cadiz, asi como a Rafael de Muller, Jesus Saavedra,
Jorge Sevilla, Lilly Timagenis y Evelyn N, Strintzi —Greciae, v Michael Sillato —Maliamw-,
abogados representantes de diferentes intereses sin cuya comprensién y colaboracién no hubié-
ramos podido llevar a buen puerto una de dichas enajenaciones y su posterior inscripcion.

¢ Dicho articulo tiene como precedente el articulo 107 de la Ley de Puertos y Marina
Mercante 27/1.992,
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Los capitanes y armadores de bugues hundidos o naufragados tienen la
obligacion de poner en conocimiento de la Administracién Maritima dicho
suceso, asi como la Administracién Maritima tiene la obligacién de realizar
las oportunas notificaciones a los navieros y propietarios del bugue hundido
o naufragado, asi como las medidas urgentes para evitar riesgos para la
navegacion, el medio ambiente marino y de cualquier otra indole?.

Los propietarios de los buques hundidos o naufragados deberan efeciuar
las labores de sefalizacién, balizamiento y prevencién de la contaminacion
marftima siguiendo las érdenes recibidas de la Administracién Marftima
seglin determina el articulo 372 de la LNM.

El hecho de que un buque se encuentre varado en el fondo de las aguas
maritimas interiores o mar territorial espafiol, no supone como efecto auto-
matico la transmision del derecho de propiedad del mismo y de los enseres
en el contenidos, y sélo puede producirse una transmision de propiedad por
abandono expreso del propietario del buque a favor del asegurador, segin
determina el articulo 373 de la LNM, o puede ser adquirida la titularidad de
dichos bugues mediante la prescripcién adquisitiva a favor del Estado.

Para gue ¢l buque naufragado o hundido gue se encuentra en aguas ma-
ritimas interiores o mar territorial espafiol, se adquiera mediante prescrip-
cién adquisitiva por parte del Estado deberdn pasar tres afios desde el acae-
cimiento del siniestro y no se haya producido ningiin tipo de actuacién por
parte de los intereses del buque, esto es, su propietario y su asegurador, se-
giin determina el articulo 374 de la LNM, salvo que se trate de buques o
embarcaciones de Estado.

En el caso de buques propiedad de espanoles, también se adquirira la
propiedad de los mismos si al final de dicho plazo se encontraran en alta
mar y zona econdémica exclusiva. El Legislador en este supuesto, ha determi-
nado un régimen diferenciador basado simplemente en la nacionalidad de
los propietarios, personas fisicas o juridicas, y ni siguiera en el abandera-
miento y registro del buque hundido o naufragado. No parece la existencia
de justificacion a estos efectos, y su adecuacién a la normativa de la Unién
Europea porque no se entiende dicha modificacién del régimen de adquisi-
cidn respecto a cualquier otro propietario de la Unién Europea.

La interrupcién de la prescripcién adquisitiva se producird mediante
cualquier acto que suponga la solicitud de la exaccidn y se iniciard nueva-
mente cuando no se hayan terminado los trabajos en el plazo concedido o
no se hava siquiera iniciado segtin determina el articulo 375 de la LNM.

Al ser el abandono una de las instituciones cuyos efectos también pue-
den determinar el inicio del cémputo de la prescripcién a favor del Estado,
es conveniente al menos esbozar los elementos fundamentales de dicha de-
claracién de abandono, y viene recogido fundamentalmente en las Disposi-

P Vid. articulos 370 v 371 de la LNM.
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ciones Generales del Seguro Maritimo, Capitulo I1, del Titulo VI1i, Del Con-
trato de Seguro Maritimo de la LNM.

A estos efectos, se trata de una declaracién de voluntad del asegurado,
que debe ser realizada por escrito cuando se incluya en los determinados en
los articulos 449 y 461 de {a LNM., .

Vamos a referirnos tinicamente respecto al abandono en el seguro de
buques y no de mercancias respecto al plazo para presentar la declaracién
de abandono que serd de noventa dias desde el siniestro o noventa dias des-
de el cumplimiento de los primeros noventa dias sin notificacion del buque
naufragado o hundido.

Las causas que permiten el abandono siguen siendo las determinadas
por la regulacién vy jurisprudencia preexistenie como es la pérdida total,
inhabilitacién definitiva para navegar o imposibilidad de reparacién del bu-
que, o cuando el importe de las reparaciones incluidas las contribuciones a
cargo del bugue a la averia a la gruesa o al salvamento, iguaie o supere el
importe asegurado por la péliza.

El asegurado debers efectuar una declaracién por escrito y determinar
la relacién de otros seguros contratados asi como la existencia de derechos
reales sobre el buque de conformidad con el articulo 434 y 435 de la LNM,
debiendo el asegurado efectuar una declaracién de abandono que no sea
parcial, ni condicional y conlleve la declaracién de todas las cosas objeto del
interés asegurado.

La declaracién de abandono en la LNM, es una declaracién unilateral
del asegurado que sélo puede ser examinada por ¢l asegurador, a fin de de-
terminar si cumple o no con lo determinado en la normativa de aplicacién
ast como con las condiciones generales v particulares de la péliza pero es
tinicamente realizada por el asegurado, siendo facultad de este. En caso de
que el asegurador no considerase correcta la referida declaracién de aban-
dono, el procedimiento judicial posterior, se limitaria al examen de la decla-
racién de abandono efectuada por el asegurado para ver si cumple los requi-
sitos necesarios antes indicados®.

En caso de que la declaracién de abandono no cumpla los requisitos
antes indicados el asegurador podré suspender el abono de la indemniza-
cién pactada en el contrato, hasta que los demds seguros existentes y los
derechos reales sobre el bugue sean comunicados al asegurador.

La nueva ley determina en el articulo 435 que en caso de no ser rechaza-
do en el plazo de un mes desde su notificacién fehaciente, la declaracién de
abandono, genera efectos juridicos. Dichos efectos juridicos de la declara-
cién de abandono ya sea por aceptacion del asegurador como el declarado
judicialmente supondra la transmisién del derecho de propiedad del buque

4 En este sentido, vid. GABALDON GARCIA, 1.L. y RUIZ SORO0A, J.M.: Manual de Dere-
cho de la Navegacién Maritinma, 2° Edicién, 2.002, Editorial Marcial Pons, pags. 826 y ss.
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hundido o naufragado y se retrotrae al momento de la notificacién de la
declaracién de abandono.

Dicho momento de declaracién de abandono puede ser importante a los
efectos de apremio de los titulares del buque y también a los efectos de posibles
érdenes a realizar por parte de las Administraciones Maritimas o Portuarias.

En relacién al hundimiento o actividades necesarias para la remocién o
reflotamiento de buques naufragados o accidentados resulta de especial im-
portancia la institucién del abandono y también la posibilidad recogida en
la LNM de que pueda paciarse la reserva a la transmisién del buque por
parte de la aseguradora en la péliza, en las condiciones generales, y en el
momento de la liquidacién del siniestro, tal y como se da en la practica en
condiciones generales de seguros de cascos en los derechos inglés, alemén
o espaniol.

A estos efectos, el asegurado efectia el abandono de la propiedad del
bugue naufragado o hundido y la aseguradora puede utilizar la facultad de
rechazar la titularidad de la propiedad del buque para evitar los posibles
gastos de remocién y reflotamiento del mismo.

Tal y como indica RUIZ SOROAS ia trasmisién de propiedad a la ase-
guradora mediante el abandono es plenamente compatible con la entrega
del valor del buque y flete a los acreedores de la aventura maritima, si bien
se trata de un auténtico régimen de limitacién de responsabilidad arcaico y
rudimentario y no exento de problemética como indica PULIDO BEGI-
NESS¢, respecto a la limitacién de responsabilidad determinado en Trata-
dos Internacionales suscritos por nuestro pais.

En este sentido, hay que considerar la problemaética que puede surgir
ante un propietario, con naviero o manager extranjero y un buque de pabe-
l16n extranjero con asegurador extranjero. En este sentido y en contra de lo
determinado en el articulo 304.6 del Texto Refundido de la Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante, entendemos que en la ejecucién de
cualquier resolucién por gastos de remocion de bienes cuya titularidad ha
sido rechazada por el asegurador del buque abandonado, estarfamos some-
tidos a la jurisdiccién del Estado de Ejecucién, puesto que en las legislacio-
nes internas de cada pais se encuentran limitaciones de responsabilidad que
pueden no admitir la reserva efectuada por ¢l Reino de Espaiia al Convenio
de Londres sobre limitacién de la responsabilidad nacida de reclamaciones
de derecho maritimo 1976.

En relacién con los buques hundidos o naufragados la diferencia en su
régimen juridico estriba en si se encuentran dentro de la zona de servicio de
un puerto o se trata de aguas maritimas interiores o mar territorial.

5 Vid. Op. Cit. Mawual de la Navegacion Mariiima, pdgs. 836 y siguientes.
5 Vid. PULIDO BEGINES, 1. L.: Instituciones de Derecho de la Navegacion Maritima,
Editorial Tecnos, 2.009, pags. 306 y siguientes,
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En ambos casos, el articulo 304 del Texto Refundido de la Ley de Puertos
determina su regulacién:

— Cuando el bugue siniestrado estd dentro de un puerto, sera la Auto-
ridad Portuaria, previo informe de la Capitania Maritima competen-
te quien podra requerir al armador, capitén, consignatario para que
abandone el puerto, o realice las reparaciones u operaciones corres-
pondientes en un plazo fijado, cuando se considere en peligro de
hundimiento, para la navegacién, el medio ambiente marino o un
riesgo grave para la actividad portuaria, las personas o los bienes.

— La Autoridad Portuaria en estos casos antes indicados podra deter-
minar la descarga, venta en publica subasta o hundimiento si no lo
hacen los titulares de los intereses del buque, previo informe de la
Administracién Pesquera y de Medio Ambiente, que seré positivo si
no se emite en 15 dias o inferior por motivos de urgencia.

— En este sentido en caso de no realizarlo los intereses del bugue se po-
dré ejecutar de forma subsidiaria por los medios de ejecucién forzosa
previstos en el ordenamiento, y respondiendo el propietario o naviero
de los gastos ocasionados, vendiendo en ptiblica subasta los restos del
bugue y si no fuera suficiente se exigird el resto por la via de apremio.

— Si el peligro de hundimiento, o naufragio del buque siniestrado tu-
viera lugar fuera de las aguas portuarias, el érgano competente serfa
¢l Capitan Maritimo.

También podra ia Autoridad Portuaria en virtud del articulo 304.4 ante
una retencion de un buque en un procedimiento judicial o administrativo,
en su zona de servicio, instar a [a autoridad judicial para la enajenacién en
publica subasta del buque o su hundimiento si existiera riesgo para las per-
sonas o los bienes o un perjuicio extraordinario en la explotacién del puerto,
se previera por la duracién del proceso una depreciacién de dicho buque.

La Autoridad Judicial acordaré la enajenacién en puablica subasta o hun-
dimiento salvo que para el esclarecimiento del procedimiento sea impres-
cindible su conservacién y por el tiempo estrictamente necesario.

A estos efectos, y para garantizar que las operaciones de remocién, reflo-
tamiento y hundimiento efectuadas por las Autoridades Portuarias o Capita-
nias Maritimas, suponen en muchas ocasiones mayores costes que los bie-
nes objeto de remocién o reflotamiento, el legislador en el articulo 304.6 del
Texto Refundido de la Ley de Puerto v de la Marina Mercante de conformi-
dad con la reserva del Convenio de Londres de Limitacién de responsabili-
dad de los propietarios de bugues o navieros, hacen expresa mencion a la
imposibilidad de limitar su responsabilidad por las reclamaciones derivadas
por la puesta a flote, remocién, destruccién o eliminacién de los peligros
derivados de un buque hundido, naufragado, varado o abandonado. En el
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mismo sentido no sera objeto de limitacién de responsabilidad sobre la car-
ga que esté o haya estado en el buque respecto a dichas actuaciones.

Ello supone, pese al inciso, de sin perjuicio de los tratados en materia de
responsabilidad civil de propietarios de buques, que se hallen en vigor en
Espafa, una situacién de muy compleja ejecucién, mas ain cuando este tipo
de operaciones, en las que los armadores deciden abandonar los buques a su
suerte, con aseguradora en un Estado no miembro de la Unién Europea, o
paises de facil ejecucién.

No obstante si es una facultad de coaccion frente a navieros y asegura-
dores de nuestro entorno que traten de evitar a toda costa la realizacién de
un abandono y minimizar los danos posibles colaborando con las Autorida-
des Maritimas y Portuarias espafiolas,

La regulacién de la LNM respecto a los bugues que se encuentren sinies-
trados, esto es, hundidos o naufragados, y tras un plazo de tres afios pasarian
a ser propiedad del Estado, quien finalmente tendra que hacer frente a los
referidos gastos de remocion y reflotamiento, por lo que parece que no ten-
dria una gran eficacia practica el parrafo 6 del articulo 304 del TRLPEMM.

2. Bugques abandonados de «facto» dentro de la zona de servicio
de los puertos

Las Autoridades Portuarias de nuestro pafs, en concreto, algunas del sur
de nuestra peninsula asf como los puertos de las Islas Canarias, el puerto de
Las Palmas, fundamentalmente, han sufrido durantie estos afios de crisis
econdmica, la proliferacién de asuntos desafortunados en los que por diver-
sos motivos, los navieros o propietarios de los buques simplemente han des-
aparecido, dejando dichos buques faltos de cuidados y seguridad, en ocasio-
nes con tripulaciones que han tenido que ser acogidas por instituciones
locales y otras que han debido ser repatriados por organismos especializa-
dos como ITF u otras de idéntica naturaleza.

A estos efectos, hay también que introducir la modificacién legislativa
respecto a las tarifas portuarias al buque, gue tras la promulgacién de la Ley
27/1.992 de la Ley de Puertos y de la Marina Mercante, fue configurada por
parte del Legislador como un precio privado, siendo posible la reduccién de
dichas tasas portuarias ante la necesidad de que los bugues abandonados
fueran retirados de los puertos que sulrfan estos incidentes.

Para las Autoridades Portuarias, la retirada o salida de dichos buques de
sus puerlos solfa ser una cuestion mas importante gue la efectiva recauda-
cién de dichas tarifas, debido a la problematica que generaba en sus mue-
lles, tanto desde el punto de vista de seguridad, como desde una visién ope-
rativa que coartaba la posibilidad de las Autoridades Portuarias de
rentabilizar al méximo dichos espacios ocupados.
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_ La Sentencia del Tribunal Constitucional 185/95, de fecha 14 de diciem-

bre de 1.995, establece que las referidas tarifas de servicios portuarios de-
bian tener la calificacién de tasa e incardinarse dentro de la categoria juri-
dica de tributo, por lo cual, esa es su naturaleza tras la modificacion por la
Ley 48/2.003, de 26 de noviembre, de Régimen Econémico v de prestacion
de servicios de los puertos de interés general.

Ello supuso, la generacién de un problema importante ante la prolifera-
¢ién con cierta frecuencia de abandono de buques, v que al tiempo plantea-
ba la necesidad de establecer un procedimiento mas expedito para poder
ejecutar o apremiar las deudas que se iban generando vy mas atin la posibili-
dad de efectuar una enajenacién lo mas rapida posible para poder dejar li-
bre el dominio piblico portuario.

El cambio normativo no habia hecho mas que impedir que mediante
soluciones extrajudiciales pudieran adquirirse estos buques tras un periodo
largo de estadia en un puerto, mediante la reduccién de los créditos recla-
mados por todos los acreedores incluidos los de las Autoridades Portuarias.
Al ser nuevamente tasas, no podia existir posibilidad alguna de reduccién o
acuerdo, siendo abocadas las Autoridades Portuarias a procedimientos eje-
cutivos de naturaleza tributaria que en la gran mayorfa de los casos no al-
canzaba un buen fin, entre otras cosas porque no podia garantizarse la ex-
incién de cargas preexistentes.

Los puertos necesitaban un instrumento agil que permitiera la enajena-
cién de dichos buques abandonados, y a estos efectos el articulo 302 del
Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante,
determiné la transmisién de la propiedad ope legis de los buques abandona-
dos en las zonas de servicios de los puertos, a favor del Estado.

En este sentido los buques abandonados se entenderdn que pasaran a
ser titularidad del Estado cuando:

-— Permaneczcan més de tres meses atracados, amarrador o fondeados
en el mismo lugar dentro del puerto sin actividad apreciable exte-
riormente.

- Sin haber abonado las tasas portuarias.

- Cuando asi lo declare el Consejo de Administracién de la Autoridad
Portuaria.

Por ello, han de cumplirse estos tres elementos, siendo dos de ellos obje-
tivos para que se produzca la transmisién de propiedad de los buques aban-
donados en favor del Estado.

Esta configuracion juridica es diferente de la determinada para buques
hundidos o naufragados a favor del Estado por prescripcién adquisitiva por
lo siguiente:
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1. En este caso, pueden realizarse actos o intentos de dominio sobre el
buque, pero si se dan los elementos indicados ut supra pueden decla-
rarse los bugues en abandono.

2. No se adquieren mediante prescripeién por io cual el propietario o
armador deben efectuar el abono de las tasas y la retirada del buque
ya sea con medios propios o remolque para que pueda paralizarse el
procedimiento de abandono.

3. Que asi lo haya considerado el Consejo de Administracién de la Au-
toridad Portuaria. Ello supone que muchos bugues en los puertos
espafoles se encuentran en esta situacion e impago de tasas de mas
de tres meses y no supone de forma automaética la consideracion de
buques abandonados salvo la declaracién preceptiva de abandono.

La declaracion de un buque en abandono, como determina el articu-
lo 302.2 in fine del TRLPEMM, determina la iniciacién de un procedimiento
contradictorio con tramite de audiencia y alegaciones a los interesados
como preceptta la Ley de Régimen Juridico de las Administraciones Pabli-
cas y de Procedimiento Administrativo Comun 30/92, debiendo notificarlo a
propietario, naviero, capitan y consignatario.

Ello supone una tramitacién ardua en la que las Autoridades Portuarias
deben recabar de los paises de pabellén los datos de contacto correspon-
dientes para poder realizar notificaciones que en ia mayoria de las ocasio-
nes se realizan sin capitan ni consignatario por renuncia de estos tltimos
por razones obvias.

En multitud de ocasiones los propietarios o navieros tratan de evitar las
notificaciones y de esta forma se acaba de forma casi habitual por la realiga-
cién de notificaciones personales y edictales a través del Boletin Oficial co-
rrespondiente.

Los servicios jurfdicos de las Autoridades Portuarias realizaron enajena-
ciones tras la superacién de maultiples obstaculos pese a que en ocasiones las
Autoridades de los Estados de pabellén no colaboraban como seria deseable,

A pesar de todo ello, 2l comienzo de dichas subastas se realizaban sin ex-
tincién de cargas, v realmente, salvo que dichos buques objeto de subastas
s6lo tuvieran como finalidad el desguace para chatarra, no habfa muchos in-
teresados, sin hacer mencién a los precios obtenidos que eran muy reducidos.

La ratificacién del Convenio de Ginebra de 1993 de privilegios mariti-
mos ¢ hipoteca naval, en cuyo articulado permite como Autoridad Compe-
tente del Estado Parte, en su articulo 11, no determinaba que tuviera que ser
dnicamente la Autoridad judicial.

En este sentido el articulo 302.3 TRLPMM determina que tras la decla-
racion de abandono, se procedera a la enajenacién en pablica subasta, in-
gresando los bienes en el Tesoro Pablico previa detraccion de los gastos del
procedimiento v las tasas y tarifas portuarias; o se procederé al hundimiento.
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Esta situacién, unida a la necesidad de poder efectuar subastas con ex-
tincién de cargas con arreglo al Convenio de Ginebra, hizo que casi todas
las Autoridades Portuarias en el clausulado de los pliegos de subasta, deter-
minaran los criterios de reparto del Convenio, asf como respecto a las noti-
ficaciones de la subasta.

Dicha interpretacion juridica v procedimientos realizados por las Auto-
ridades Portuarias ha sido ratificada por el Legislador, habiendo en la actua-
lidad la LNM en sus articulos 480 vy siguientes convalidado dicha practica
administrativa.

Asf pues, en algunas ocasiones el hecho de no realizar el reparto con
arreglo a lo determinado en el Convenio de Ginebra, sino el ingreso en el
Tesoro Piblico, permitia a los representantes de los propietarios, navieros o
bancos titulares de derechos reales poder efectuar la impugnacion de las
mismas, puesto que si no se camplian los requisitos de reparto del Convenio
no podria tampoco invocarse dicho convenio para la extincién de las cargas
preexistentes. '

En el mismo sentido, la practica administrativa fue confirmando la po-
sibilidad de efectuar los procedimientos de abandono de buques por parte
de las Autoridades Portuarias estando dichos buques embargados, pese a
determinados criterios del Servicio Juridico del Estado, que consideraba
que no podria enajenarse un buque o declararse en abandono con un em-
bargo previo o sobrevenido durante el procedimiento de declaracién de
abandono.

Todos estos extremos han sido ya superados, tanto mediante la practica
administrativa como mediante algunas resoluciones judiciales como el Auto
de la Audiencia Provincial de Barcelona 226/2008, de 26 de junio.

II. PROBLEMATICA DEL RECONOCIMIENTO DE LAS
RESOLUCIONES DE ENAJENACION DE BUQUES POR PARTE
DE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS EN APLICACION DEL
ARTICULO 302 DEL TR DE LA LEY DE PUERTOS Y DE LA
MARINA MERCANTE EN LOS PAISES DE PABELLON, EN
VIRTUD DEL CONVENIO DE GINEBRA DE PRIVILEGIOS
MARITIMOS E HIPOTECA NAVAL

El Convenio de Ginebra 1.993, establece Ginicamente como la Autoridad
Competente de un Estado parte al organismo que tiene facultades para rea-
lizar una venta forzosa, pero no restringe a los érganos jurisdiccionales di-
cha funcién.

A ese respecto, las Autoridades Portuarias estan plenamente facultadas
para la realizacién de dicha enajenacion forzosa, si bien, en otros Estados
parte o no parte del referido Convenio dentro de su tradicion juridica o nor-
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mativa aplicable pueden no reconocer més venta en piiblica subasta que la
celebrada por orden judicial.

En este sentido en una subasta publica en la que quien suscribe repre-
sentd intereses en la misma, el pais de pabellén, tras haber sido notificado
en todos los extremos que se consideré necesario en cumplimiento del Con-
venio de Ginebra, tanto de la realizacién de la subasta, como la notificacién
de fecha los titulares de derechos de propiedad, derechos reales y demas
comprendidos en el Convenio, consideraba que una subasta si no era judi-
cial no podia tener acceso a su registro publico.

Tras diversas interpretaciones y estudios tanto en derecho interno, como
en Derecho de la Unién Europea, se opté por la Autoridad Portuaria que
ejecutaba dicha venta forzosa, con buen criterio por la realizacién de un
expediente de consignacién de las sumas obtenidas en la ptiblica subasta del
buque asi como la ratificacién de la referida subasta y procedimiento de
abandono y repario de dichas cantidades en virtud del Convenio de Gine-
bra, mediante un procedimiento de jurisdiccién voluntaria al amparo de los
artfculos 1811 y siguientes de la Ley de Enjuiciamiento Civil de 1881, en
vigor en virtud de la disposicién derogatoria tinica de la Ley 1/2000, de 7 de
enero, de Enjuiciamiento Civil (LEC).

En dicho procedimiento, todos los intereses controvertidos, resultaron
satisfechos en funcién de su ubicacion en el orden de prelacién del referido
Convenio de Ginebra, como eran la tripulacién, la Autoridad Portuaria asi
como ¢l banco titular del derecho real de hipoteca.

Al tratarse de un Estado miembro de la Unién Europea, también en vir-
tud de la interpretacién del Reglamento (CEE) 44/2001, del Consejo del 22
de diciembre de 2.000 relativo a la competencia judicial, el reconocimiento
y la ejecucién de resoluciones judiciales en material civil y mercantil, para
las acciones legales y documentos pablicos que llevan aparejada ejecucion
emitidos antes del dia 10 de enero de 2.015, y el nuevo Reglamento (UE}
1215/2.012, de 12 de diciembre de 2.012, gque se trata de un texto refundido
sobre el mismo dambito de actuacién vigente para aquellas reclamaciones a
partir de 2.015.

El Reglamento 44/2.000, establece como ambito territorial a todos los
Estados miembros en ese momento, salvo a Dinamarca, que se regira segan
el articulo 1.3 de dicho Reglamento, se regira en sus relaciones de reconoci-
miento de resoluciones de esta naturaleza por el Convenio de Bruselas y el
Protocolo de 1.971.

El ambito territorial de aplicacién del Reglamento 1.215/2.012, serd maés
amplio e incluird a Dinamarca, puesto que, mediante la Decisién 2006/325/
CE del Consejo, la Comunidad celebré un acuerdo con Dinamarca por el
que se establecia la aplicacién de las disposiciones del Reglamento (CE)
n°44/2001 en Dinamarca. El Convenio de Lugano de 1988 fue revisado por
el Convenio relativo a la competencia judicial, el reconocimiento y la ejecu-
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cién de resoluciones judiciales en materia civil y mercantil, firmado en Lu-
gano el 30 de octubre de 2007 por la Comunidad, Dinamarca, Islandia, No-
ruega v Suiza (el Convenio de Lugano de 2007).

Por ello el articulo 68 de dicho Reglamento determina: «1. El presente
Reglamento sustituira, entre los Estados miembros, a las disposiciones del
Convenio de Bruselas de 1968, salvo en lo que respecta a los territorios de
los Estados miembros comprendidos en el ambito de aplicacién territorial
de dicho Convenio y que estan excluidos del presente Reglamento en virtud
del articulo 355 del TFUE.»

En el ambito objetivo de ambos reglamentos se excluye el ambito fiscal,
aduanero y administrativo, en sus articulos 1 y en concreto en Reglamento
1.215/2012, articulo 1.1 in fine aflade «ni a la responsabilidad del Estado por
acciones u omisiones en el ejercicio de su autoridad (acta iuve imperii)».

Dicho contenido asif como el hecho de que si la materia es civil o mer-
cantil, con independencia del érgano jurisdiccional que emite la resolucién
susceptible de ejecucién deberia ser suficiente a los efectos del reconoci-
miento automatico de la misma.

No obstante Jo anterior la préactica juridica, incluso la nomenclatura del
Convenio y los borradores del «Beijing Draft» que se indicaréd a continua-
cién hacen constar la necesidad de profundizar en la Autoridad Competen-
te, puesto que en algunos casos, como el referido con antelacidn, en un pri-
mer momento, planteaba como contrario al orden pablico la admisién de
resoluciones no judiciales, e incluso las judiciales a los efectos de la conva-
lidacion y/o ratificacién de la subasta, emision de certificacién determinada
en el Convenio de Ginebra 1.993 y todo el procedimiento de abandono v
reparto con arreglo a dicho Convenio.

En este procedimiento de reconocimiento de resoluciones judiciales el
cumplimiento de los érganos intervinientes de los elementos de notificacién
con arreglo a las disposiciones vigentes, puesto que también en dicha causa
puede basarse la denegacién de ejecucién, cuando no ha sido notificado el
deudor de la cédula o notificacién de emplazamiento?.

También podrian las resoluciones judiciales de ratificacién y convalida-
cién o la resolucién administrativa de las Autoridades Portuarias incluirse
dentro de la categoria de documentos piblicos que llevan aparejada ejecu-
cidén sepitin dichos reglamentos comunitarios, en concreto el Capitulo IX del
Reglamento 1.215/2.012 vy el Capitulo IV del Reglamento 44/2.000.

En este sentido el reconocimiento de las resoluciones emitidas por la
Autoridad Portuaria y o la elevacién a pablico de las mismas respecto a la
resolucion de transmisién de propiedad y certificado de levantamiento de
cargas emitido con arreglo al Convenio de Ginebra 1.993, sélo serfan sus-

? Vid. articulo 26 del Reglamento (CEE) 44/2.000 y el articulo 45 del Reglamento (UE)
1215/2.012.
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ceptibles de denegacién por los mismos motivos antes aducidos, por consi-
derarse contrario al orden ptblico —no contemplar el derecho interno su-
bastas no judiciales—, o por falta de notificacién fehaciente, o sus intentos
en el procedimiento preexistente.

En el caso antes referenciado, tras la traduccién y apostilla de dicha re-
solucién y diversos informes juridicos fue finalmente aceptada la resolucién
e inscrita con la cancelacién de cargas, si bien como propuesta de lege feren-
da seria necesario la realizacion de una puntualizacién respecto al recono-
cimiento de Ias resoluciones de venta forzosa no judiciales tanto en el &mbi-
to de la Unién Europea como a nivel internacional.

Es cierto no obstante la necesidad de uniformizacién en este sentido, y
que ia diccion literal del Convenio recoge que la autoridad competente del
Estado Parte permite estas subastas por parte de las Autoridades Portuarias
sin necesitar otra modificacién, pero el término «judicial sale», puede dar
lugar a equivocos en los Estados de Registro de los buques objeto de venta
forzosa.

Esta uniformizacion de resoluciones de ventas de buques en diferentes
jurisdicciones y la globalizacién relativa a adquisicién y ejecucidn de crédi-
tos contra buques, ha suscitado gran interés, y el Comité Maritimo Interna-
cional en su asamblea de 17 de junio de 2.014, ha aprobado un borrador de
convenio internacional conocido como Beijing Draft, realizado en Beijin
en 2012, modificado en Dublin en 2013 y en Hamburgo en 2014, para poder
solicitar a un Estado que organice una conferencia diplomatica para poder
suscribir este nuevo convenio internacional®.

% La Asociacion Espanola de Derecho Marftimo ha remitido sus observaciones sobre el
«Beijing Drafl» este mismo afio.



