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Resumen: En los dltimos afnos, las rutas maritimas han enfrentado diversos
factores desestabilizantes. Desde finales de 2020, las tensiones sanitarias,
comerciales y geopoliticas han perturbado las cadenas de suministro globa-
les. Ademas, nuevas exigencias medioambientales, especialmente relacionadas
con la descarbonizacidn, y la digitalizacién del sector, imponen reevaluacio-
nes constantes de rutas e infraestructuras portuarias. En 2024, la situacidn se
agrava con las tensiones comerciales entre potencias y la acelerada transicién
energética. Estos factores interrelacionados demandan una transformacién
hacia una navegacién mads eficiente y sostenible, presentando retos y oportu-
nidades para la industria maritima.

Abstract: In recent years, maritime routes have faced various destabilizing factors.
Since late 2020, health, commercial, and geopolitical tensions have disrupted global
supply chains. Additionally, new environmental demands, especially in decarboniza-
tion, and the digitalization of the sector impose constant reevaluations of routes and
port infrastructures. In 2024, the situation is exacerbated by commercial tensions bet-
ween powers and the accelerated energy transition. These interrelated factors demand
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a transformation towards more efficient and sustainable navigation, presenting cha-
llenges and opportunities for the maritime industry.
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1. CONSIDERACIONES PRELIMINARES

El comercio internacional ha experimentado un crecimiento significativo en las
ultimas décadas, gracias a la progresiva integracion de las economias de todo el
mundo que implica la globalizacién. En ese escenario, el transporte maritimo
juega un papel fundamental, constituyendo la columna vertebral de las cadenas
de suministro mundiales. Alrededor del 90 por ciento del comercio mundial se
realiza por via maritima, por evidenciarse el medio mas eficiente y econémico
para transportar grandes volumenes de mercancias a largas distancias. Como
grandes protagonistas de la conectitividad del transporte, destacan los puertos y
las terminales de carga, en su funcién de nodos funcionales de esa cadena logis-
tica. Intrinsecamente, este sector estd expuesto a una serie de riesgos, algunos
tradicionales y otros emergentes, que pueden tener un impacto significativo en
la seguridad, la economia y el medio ambiente. En particular, las rutas de navega-
cién maritima, cruciales para el transporte eficiente de mercancias, se enfrentan
a una serie de amenazas propiciadas por los cambios geopoliticos, climaticos y
tecnoldgicos, que obligan a la constante reorganizacién de la logistica del trans-
porte. En este contexto, el seguro maritimo desempefia un papel fundamental
al proporcionar una red de proteccion financiera contra los riesgos asociados
al transporte maritimo. La evolucién de los riesgos en este sector, incluyendo la
aparicién de algunos desconocidos hasta ahora, como los riesgos cibernéticos
y los asociados al cambio climatico, y las nuevas tendencias estratégicas que se
estan implementando en las rutas de navegacién y en los criterios de selecciéon
portuaria y de las plataformas logisticas, plantean nuevos desafios a los que se
deben adaptar los mercados de los transportes y de los seguros maritimos, inexo-
rablemente unidos.
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2. LAS RUTAS DE NAVEGACION MARITIMAS

2.1. La organizacion de la navegacion por rutas maritimas
2.1.1. Marco juridico

Las rutas de navegacién maritimas o vias maritimas son cursos especificos o corre-
dores disenados en los océanos, mares y otras grandes masas de agua, utilizados por
los buques para navegar de manera segura y econdmicamente eficiente de un punto
a otro. Estas rutas son fundamentales para la logistica internacional, la seguridad
maritima y la planificacion estratégica en el ambito del transporte maritimo’. En
relacion con la seguridad maritima, despliegan una doble funcién, pues no sélo ayu-
dan a evitar los denominados accidentes de la navegacién, minimizando el potencial
riesgo de colisiones y evitando zonas con amenazas conocidas como los actos de
guerra, terrorismo o pirateria, hielo y condiciones metereoldgicas extremas, arre-
cifes peligrosos, sino que también procuran minimizar el impacto ambiental de la
navegacion sobre areas protegidas, como las de proteccidn de los cetaceos, o ecosis-
temas sensibles, como arrecifes de coral o reservas naturales.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, aprobada en Montego
Bay (Jamaica) el 30 de abril de 1982 y en vigor desde 16 de noviembre de 1992
(CNUDM)?, establece un exhaustivo régimen de ordenacién en los denominados
espacios maritimos, regulando los usos posibles de los océanos y mares y sus recursos.
Con esa finalidad, proporciona las bases para el desarrollo de las areas especificas del
derecho del mar, sentando los principios y normas relacionados con la navegacion y
la delimitacién de las zonas maritimas?.

1 CONTE DE LOS RIOS, A., La nueva Estrategia de Seguridad Maritima de Europa 2023.
Documento de Opinién IEEE 104/2023 (https://www.ieee.es/Galerias/fichero/docs_opinion/2023/
DIEEEO104_2023 AUGCON_Estrategia.pdf, consulta 30/10/2024).

2 Espafa emitid el 20 de diciembre de 1996 Instrumento de ratificacion de la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar, hecha en Montego Bay el 10 de diciembre de 1982 [ BOE n.2 39, de 14 de
febrero de 1997, https://www.boe.es/eli/es/ai/1982/12/10/(1)].

Posteriormente, a través de la Decision 98/392/CE relativa a la celebracion por la Comunidad Europea
de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar y del Acuerdo relativo a su aplicacion de
la parte XI (DOCEn.° L 179 de 23 de junio de 1998), se aprobd el texto intenacional para toda la Unién
Europea, al incorporarlo como anexo a la misma

3 Vid. GABALDON GARCIA, J. L., Curso de Derecho Maritimo Internacional, 2.2 ed., Marcial Pons,
Madrid, 2024, pp. 109 a 146; PULIDO BEGINES, J. L., Instituciones de Derecho de la Navegacion
Maritima, Tecnos, Madrid, 2009, pp. 97 a 1420; SCOVAZZI, T., Elementos de derecho internacional del
mar, edicién espanola a cargo de BOU FRANCH, V,, Madrid, Tecnos, 1995, pp. 20 a 28 y 51 a 65
; GABRIELA DE CAL Y CORTINA, R. M2, Derecho del mar y de la navegacion maritima, Térculo,
Santiago de Compostela, 1999; YTURRIAGA BARBERAN, J. A., «La Convencion de Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar: balance de 15 afios de aplicacidn», en AA.VV, Esparia y la prdctica
del Derecho internacional, LXXV Aniversario de la Asesoria Juridica Internacional del MAEC, coord.
por MARTIN Y PEREZ DE NANCLARES, J., 2012, pp- 95 a 113; YTURRIAGA BARBERAN, J. A,
Ambitos de jurisdiccion en la Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar: una perspectiva
espariola, Ministerio de Asuntos Exteriores, Madrid, 1996, passim.
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Al efecto, la CNUDM establece un marco legal completo para regular el transito
de buques en diferentes contextos geograficos, esto es, alta mar, zonas contiguas,
mares territoriales y aguas interiores. Partiendo del derecho de todos los Estados a
que los buques que enarbolan su pabellén naveguen libremente por alta mar (arti-
culo 90 CNUDM) y, con ciertas restricciones jurisdiccionales (a efectos aduaneros,
fiscales, de inmigracidn o sanitarios), por la zona contigua (articulo 33 CNUDM)4,
determina sin embargo un marco mas restrictivo respecto a la navegaciéon por el
mar territorial, las aguas interiores y los denominados espacios maritimos especiales
(estrechos, mares cerrados, islas, archipiélagos y Estados sin litoral).

La delimitacion de las aguas interiores y los mares territoriales se encuentra interre-
lacionada, pues el limite exterior de las aguas interiores de un Estado constituye el
limite interior del mar territorial, cuya anchura no debe exceder las 12 millas nauti-
cas (22,2 km aproximadamente), medidas desde las lineas de bases. El limite exterior
del mar territorial se define como la linea que se encuentra a una distancia igual a la
anchura del mar territorial desde el punto mas cercano de la linea de base. Las aguas
interiores se establecen por exclusion, es decir, son aquéllas que quedan encerradas
en el interior de la linea de base que marca el inicio del mar territorial. Dentro de las
aguas interiores se sitian generalmente los espacios marinos mas relevantes para la
navegacidn, esto es, los puertos.

En relacion con las actividades que se realicen en las aguas interiores, incluida la
navegacion, tienen los Estados riberenos plena competencia para regularlas, espe-
cialmente en atencién a la salvaguarda de la seguridad y el medio ambiente. En la
practica, los Estados son flexibles y permiten la navegacién por sus aguas interiores,
particularmente para facilitar la entrada y salida de los puertos, aunque la sometan a
regulaciones minuciosas. Mds restrictivas suelen ser las regulaciones sobre el fondeo
o la detencién en aguas interiores, particularmente en caso de accidentes o siniestros
maritimos®. Particular importancia tiene el régimen de acceso a los puertos, toda vez
que la propia CNUDM ni ninguna otra norma de Derecho internacional del mar
establece un derecho absoluto de libre acceso de los buques a los puertos, por lo que
seran los Estados riberefios los que puedan determinar cudles de sus puertos estan

4 La zona contigua no podrai extenderse mas alld de 24 millas marinas contadas desde las lineas de
base a partir de las cuales se mide la anchura del mar territorial.

5 Se contemplan dos criterios para determinar la anchura del mar territorial, bien la linea de base
normal (linea de bajamar a lo largo de la costa) o bien la linea de base recta (prevista para los lugares
en los que la costa tenga profundas aberturas y escotaduras o en los que haya una franja de islas a lo
largo de la costa, y que consistird en la linea que una dichos puntos), contemplédndose en la CNUDM
la posibilidad de que los Estados riberefios combinen cualesquiera de los dos métodos, seguin las cir-
cunstancias, para determinar las lineas de base de referencia (articulo 14, en relacién con los 5.2 y 7.2).
También se prevé que cuando las costas de dos Estados sean adyacentes o se situen frente a frente,
ninguno tenga derecho —salvo acuerdo en contrario, derechos histdricos u otras circunstancias espe-
ciales— a extender su mar territorial mas allid de una linea media cuyos puntos sean equidistantes
de los puntos mas proximos de las lineas de base a partir de las cuales se mida la anchura del mar
territorial de cada uno de esos Estados (articulo 15 CNUDM).

6 Cfr. PULIDO BEGINES, J. L., Instituciones de Derecho de la Navegacion Maritima, cit., p. 106.
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abiertos al trafico internacional y, en su caso, establecer sus propias condiciones de
admisidn. Ni siquiera en el caso delicado de los buques en peligro, existe el derecho
a encontrar refugio en un puerto?.

Respecto a la navegacidn por los mares territoriales, la CNUDM, aunque afirma
la soberania del Estado ribereno sobre el mar territorial, asi como sobre el espacio
aéreo y los recursos naturales en su lecho y subsuelo (articulo 2.2), limita dicha sobe-
rania, pues reconoce también el derecho de terceros Estados a que los buques que
enarbolen su pabellén puedan navegar por dichas aguas. Esa facultad no es absoluta,
sino que se somete a determinadas exigencias que se articulan a través del denomi-
nado derecho de paso inocente de los buques extranjeros a través del mar territorial de
los Estados riberefios o los archipiélagos de los Estados archipelagicos o el derecho de
trdnsito por los estrechos®.

El derecho de paso inocente se consagra en el articulo 17 de la CNUDM, que establece
que los buques de todos los Estados, sean riberefios o sin litoral, tienen derecho a pasar
de manera inocente a través del mar territorial de otros Estados. Se entiende por paso
el hecho de navegar por el mar territorial bien para dirigirse hacia las aguas interio-
res o hacer escala en una rada o instalaciones portuarias (paso inocente transversal de
entrada) o salir de ellas (paso inocente transversal de salida), o bien con el fin de atravesar
dicho mar sin penetrar en las aguas interiores ni hacer escala en una rada o una insta-
lacién portuaria fuera de las aguas interiores (paso inocente perpendicular).

El derecho de paso inocente esta sujeto a una serie de condiciones y regulaciones
destinadas a garantizar la seguridad y el buen orden en las aguas territoriales. Asi,
el paso se considera inocente cuando no sea perjudicial para la paz, el buen orden o
la seguridad del Estado riberefio (articulo 19 CNUDM) y debe ser rdpido e ininte-
rrumpido, y solo permite la detencidn y el fondeo en circunstancias especificas (por
ejemplo, si asi lo requieren incidentes normales de la navegacidn o ciertas circuns-
tancias especiales como pueden ser la fuerza mayor, dificultades graves o el auxilio de
personas en peligro) (articulo 18 CNUDM). Por su parte, el paso inocente respecto a
las aguas archipielagicas se regula en el articulo 52 CNUDM y el derecho de transito
por los estrechos utilizados para la navegacién internacional en los articulos 38 y 39
CNUDM, previéndose un régimen residual de paso inocente sobre los estrechos en
el articulo 45 de dicho texto internacional.

Todo el régimen internacional se sustenta en el equilibrio que resulta del respeto a la
soberania de los Estados riberenos sobre sus mares territoriales, reconociéndoseles
la potestad para dictar leyes y reglamentos sobre el paso inocente y el paso en tran-
sito, por un lado, y para regular el trafico maritimo, de otro.

7 Vid.lasreflexiones al respecto de PULIDO BEGINES, |. L., Instituciones de Derecho de la Navegacion
Maritima, cit., pp. 104 a 106.

8 A los efectos del derecho de paso en trdnsito, se considera estrecho el utilizado para la navegacién
internacional entre una parte de la alta mar o de una zona econdmica exclusiva y otra parte de la alta
mar o de una zona econdémica exclusiva (articulo 37 CNUDM).
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Respecto a las potestades de regulacion de los Estados riberefios del desarrollo
operativo de la navegacidn sobre sus aguas territoriales, reconocidas en el articulo
21.1 CNUDM -y respecto al paso en transito por los estrechos en el articulo 42
de dicho texto—, hay que sefialar que tampoco son absolutas. Las competencias
reguladoras deben ejecutarse, de tal modo, que no afecten al disefno, construccidn,
dotacién o equipo de buques extranjeros —a menos que pongan en efecto reglas
o normas internacionales generalmente aceptadas— (articulo 21. 2 CNUDM), ni
impliquen la imposicion a los buques extranjeros de requisitos que produzcan el
efecto practico de denegar u obstaculizar el derecho de paso inocente ni supongan
una discriminaciéon de hecho o de derecho contra los buques de un Estado deter-
minado o contra los buques que transporten mercancias hacia o desde un Estado
determinado o por cuenta de éste (articulos 24.1 y 42.2 CNUDM, respecto a los
estrechos), ni tampoco impongan gravimenes a los buques extranjeros por el solo
hecho de su paso por el mar territorial (articulo 26 CNUDM). Ademds, en orden
a contribuir a la seguridad de la navegacidn internacional, el Estado riberefio se
encuentra obligado a dar a conocer de manera apropiada todos los peligros que,
seglin su conocimiento, amenacen a la navegacién en su mar territorial (articulo
24.2 CNUDM), asi como a dar publicidad debida de toda la reglamentacién que
se establezca internamente al respecto (articulos 21.3 y 42.3 CNUDM, respecto a
los estrechos). Finalmente, se completa el sistema reconociéndoles a los Estados
riberefios unos derechos de proteccidon de distinto alcance: por un lado, quedan
habilitados para adoptar las medidas necesarias para impedir todo paso que no
sea inocente a través de sus respectivos mares territoriales; por otro lado, se les
reconoce el derecho de impedir cualquier incumplimiento de las condiciones a
que esté sujeta la admisidn de los buques que se dirijan hacia las aguas interiores
o arecalar en una instalacion portuaria situada fuera de esas aguas; y, por ultimo,
podran, sin discriminar de hecho o de derecho entre buques extranjeros, suspender
temporalmente, en determinadas areas de sus mares territoriales, el paso inocente
de buques extranjeros si dicha suspensién es indispensable para la proteccién de
la seguridad maritima, incluidos los ejercicios con armas (articulo 25 CNUDM).
Es destacable, asimismo, que dicha posibilidad de suspensidn no se contempla res-
pecto al derecho de paso en transito por los estrechos.

En relacién con la potestad de reglamentacién del trafico maritimo por las aguas
territoriales, la CNUDM permite a los Estados exigir el uso de vias maritimas y
de dispositivos de separacidn del trafico designados para buques extranjeros en
paso inocente, enfocdndose en la seguridad de la navegacion y la proteccion del
medio marino respecto al mar territorial (articulo 22)° y en el trdnsito rdpido y
seguro, respetando las rutas normales de navegacidn, respecto a los archipiélagos

9 Incluso se prevé, en orden a la preservacién del medio ambiente y la prevencién, reduccién y
control de la contaminacidn, que el Estado riberefio pueda exigir que los buques cisterna, los de
propulsién nuclear y los que transporten sustancias o materiales nucleares u otros intrinsecamente
peligrosos o nocivos limiten su paso a esas vias maritimas (articulo 22.2 CNUDM).
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(articulo 53). Asimismo, facilita a los Estados riberefios de estrechos la desig-
nacion de vias maritimas y el establecimiento de dispositivos de separacion del
trafico para asegurar el paso seguro de los buques y ajustar estas designaciones
en respuesta a las necesidades de seguridad y las condiciones de navegacidn
(articulo 41).

Estas potestades de reglamentacién tampoco son absolutas, pues se contempla que
los Estados riberenos en la designacidn de las vias maritimas y la prescripcion de
los dispositivos de separacién del trafico tienen que tener en cuenta, respecto al
paso inocente sobre sus mares territoriales, las recomendaciones de la organizacién
internacional competente, los canales que se utilicen habitualmente para la navega-
cién internacional, las caracteristicas especiales de determinados buques y canales
y la densidad del trafico (articulo 22.3 CNUDM). En cuanto al derecho de trdn-
sito por los estrechos, no solo es necesario respetar las normativas internacionales
generalmente aceptadas, sino que los Estados riberenos, para designar o modificar
rutas maritimas o establecer o cambiar dispositivos de separacidn del trafico, deben
presentar sus propuestas y acordarlas con la organizacion internacional competente
(articulo 41.2 CNUDM). En cualquiera de los casos, las vias maritimas y los disposi-
tivos de separacidn del trafico se habran de reflejar en cartas nduticas a las que dara

la debida publicidad.

En definitiva, se procura equilibrar los derechos que emanan de la soberania de los
Estados riberefios y archipeldgicos para regular el transito a través de sus aguas, con
el interés de la comunidad internacional de asegurar la libertad de navegacién y el
paso seguro y eficiente de buques™.

10 En este escenario, Espafia ha hecho uso de la facultad prevista en la CNUDM de dictar normas
reglamentarias relativas al paso inocente por su mar territorial, consagrindose un régimen de libertad
de navegacién sometido a controles y limites que se justifican por la necesidad de asegurar la seguri-
dad de la navegacién y la proteccién del medio ambiente marino. Por un lado, la Ley 14/2014, de 24 de
julio, de Navegacion Maritima (BOE 1.2 180, de 25 de julio, https://www.boe.es/eli/es/l/2014/07/24/124/
con) regula en sus articulos 19 a 55 el régimen general de la navegacién en los espacios maritimos
espafioles, asi como el derecho de paso inocente por el mar territorial y los derechos de persecucién
y de visita. De otro, el articulo 266.4.a) y b) del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre (BOE n.2 253,
de 20 de octubre, https://www.boe.es/eli/es/rdlg/2011/09/05/2/con), atribuye al Capitdn Maritimo
la funcién de autorizacién o prohibicién de entrada y salida de buques en aguas espafiolas, asi como
el despacho de buques, asi como la determinacién por razones de seguridad maritima de las zonas
de fondeo y de maniobra en aguas espafiolas, correspondiendo a la Administracién portuaria com-
petente la autorizacién de fondeo y asignacién de puestos en la zona de servicio de los puertos.
Igualmente, el Capitdn Maritimo podra designar zonas prohibidas a la navegacién por motivos de
seguridad y proteccién maritima, seguridad de la navegacién, prevencién y lucha contra la contami-
nacién marina u otras causas debidamente justificadas. El desarrollo de ese régimen de autorizacién
previa para la entrada de buques en los espacios maritimos espaiioles, bien para navegar en régimen
de paso inocente por las mismas o bien con el fin de realizar escalas en puertos o terminales situados
en nuestro territorio, ha sido llevado a cabo por el Real Decreto 186/2023, de 21 de marzo, por el que se
aprueba el Reglamento de Ordenacion de la Navegacion Maritima (BOE n.2 69, de 22 de marzo, https://
www.boe.es/eli/es/rd/2023/03/21/186). En esta norma también se incorporan las llamadas medidas
aplicables a los buques en trdnsito que realicen descargas contaminantes en los espacios maritimos
espafioles; el régimen de las denominadas operaciones fuera de limites, en alusién a determinados
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Como se ha senalado, vital importancia tienen también en este &mbito las recomen-
daciones de organizaciones internacionales competentes para gestionar los riesgos
de la navegacién maritima global a los que hace referencia la propia CNUDM, pues
establecen estindares y practicas que contribuyen a mitigar los riesgos inherentes a
la actividad maritima y fomentan la seguridad, la preservacion del medio ambiente
y la eficiencia en el transporte maritimo™.

servicios comerciales que, por la pequefia entidad de cada uno de ellos, se prestan a los buques fuera
de las aguas del dominio publico portuario; y se regulan las situaciones de fondeo de buques en caso
de averia o fuerza mayor, asi como de buques que transporten sustancias especialmente nocivas para
el medio ambiente marino, como son los buques tanque o petroleros y los quimiqueros.

11 La Organizacion Maritima Internacional (OMI), como organismo especializado de las Naciones
Unidas, es la autoridad mundial encargada de establecer las normas que han de observarse en el
transporte maritimo internacional; en este sentido, formula directrices concernientes a la seguridad
maritima, la salvaguarda del medio marino frente a contaminantes procedentes de embarcaciones,
instaura protocolos dirigidos a la mitigacién de impactos ambientales adversos originados por el sec-
tor naviero y marca los estindares técnicos que abarcan la navegacidn segura, la prevencién de coli-
siones nduticas, la administracién del trafico maritimo y la conservacion del ecosistema marino, entre
otros temas cruciales (al respecto, consultese https://www.imo.org/es/About/Paginas/Default.aspx,
consulta 30/10/2024). Entre dichas regulaciones, destacan el Cddigo Internacional para la Proteccion
de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (Cédigo PBIP), adoptado el 12 de diciembre de 2002
mediante Resolucién 2 de la Conferencia de Gobiernos contratantes del Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 [BOE n.2 202, de 21 de agosto de 2002, https://
www.boe.es/eli/es/ai/2002/12/12/(3)], que incluye un conjunto de medidas de seguridad destinadas
a prevenir incidentes de indole terrorista en el 4mbito del transporte maritimo; el Cédigo maritimo
internacional de mercancias peligrosas (Cédigo IMDG), Enmiendas de 2020 adoptadas en Londres el
11 de noviembre de 2020 mediante la Resolucién MSC.477(102) [BOE n.2 150, de 24 de junio de
2022, https://www.boe.es/eli/es/ai/2020/11/11/(2)]; el Cddigo internacional de seguridad para naves de
gran velocidad, 1992 (Cédigo NGV 1994), Enmiendas de 2022 adoptadas en Londres el 28 de abril de
2022 mediante Resolucién MSC.498(105) [BOE n.2 67, de 16 de marzo de 2024, https://www.boe.es/
boe/dias/20224/03/16/pdfs/BOE-A-2024-5220.pdf]; y el Cddigo internacional de seguridad para naves de
gran velocidad, 2000 (Cédigo NGV 2000), Enmiendas de 2022 adoptadas en Londres el 28 de abril de
2022 mediante la Resolucién MSC. 499(105) [BOE n.2 67, de 16 de marzo de 2024, https://www.boe.
es/boe/dias/2024/03/16/pdfs/BOE-A-2024-5221.pdf). Vid., al respecto, GABALDON GARCIA, J. L.,
Curso de Derecho Maritimo Internacional, cit., pp. 72 a 78.

En el contexto de buques que transportan materiales nucleares o sustancias altamente peligrosas, el
Organismo Internacional de Energia Atdmica (IAEA, https://www.iaea.org/) desempena también un
papel crucial al emitir un conjunto de Normas de Seguridad (subdivididas, a su vez, en Nociones
Fundamentales de Seguridad, Requisitos de Seguridad y Guias de Seguridad) enfocadas en asegu-
rar la proteccidn y seguridad frente a los riesgos asociados con el manejo de energia nuclear. Estas
directrices comprenden aspectos como la integridad de los buques, la gestién de sistemas a bordo, la
capacitacién y competencias del personal, y el manejo apropiado de materiales nucleares durante su
traslado por vias maritimas. En particular, consultense las Normas de Seguridad del OIEA No. SSR-6
(Rev. 1), Reglamento para el transporte seguro de materiales radiactivos, edicién de 2018 y las IAEA Safety
Standards Series N.2 SSG-86 Radiation Protection Programmes for the Transport of Radioactive Material,
Viena, 2023 (https://www.iaea.org/publications/15250/radiation-protection-programmes-for-the-
transport-of-radioactive-materia, consulta 30/10/20241), dirigidas a las autoridades competentes de
los Estados, autoridades aduaneras, autoridades portuarias, consignatarios, porteadores y operadores
de puertos.

Adicionalmente, existen otras entidades y organismos internacionales tales como la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), que contribuyen con recomendaciones especificas relacionadas con la
navegacién maritima, incluyendo la gestidn de riesgos sanitarios en el transporte maritimo.
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2.1.2. Planificacion y diserio de las rutas de navegacion maritimas

Las rutas maritimas son planificadas con el fin de facilitar el transporte mari-
timo de manera eficiente y segura, teniendo en cuenta consideraciones técnicas
como juridicas —ya expuestas—, dada la interaccidén compleja entre la geogra-
fia maritima, las normativas nacionales e internacionales y las demandas de la
industria naviera. En ese contexto, se han de tener en cuenta factores tan diversos
como los meteoroldgicos, el consumo de combustible del buque y el previsto en
la instalacidn portuaria, las condiciones técnicas del buque (casco, hélice, motor,
sistemas de navegacidn, etc.) y la gestién de la velocidad, sin olvidar tampoco las
propias exigencias contenidas en el contrato de fletamento en cuestién y/o en
los conocimientos de embarque, en su caso.

Eldisefo de las rutas maritimas internacionales se inicia con un analisis detallado
de los patrones de trafico maritimo, que incluye la identificacién de corredores
de navegacion preferenciales en funcidn de criterios como la profundidad del
agua, las condiciones climaticas™, la existencia de obstaculos naturales o artifi-
ciales, y la proximidad a puertos importantes. En este sentido, la disponibilidad
de combustible, los tiempos de transito y la capacidad de los puertos a lo largo de
la ruta es esencial para garantizar un flujo eficiente de mercancias®. Cuando las
rutas atraviesan los mares territoriales y, Idgicamente, cuando preven entradas y
salidas de instalaciones portuarias, hay que tener en cuenta las reglamentaciones
de los Estados riberefios que, como hemos expuesto, tienen el derecho de impo-
ner regulaciones y exigir el cumplimiento de normas especificas para garantizar
la seguridad, la proteccién del medio ambiente marino y el orden en sus aguas,

12 Las condiciones meteoroldgicas afectan significativamente al rumbo de los buques, con impli-
caciones tanto para la seguridad de la tripulacién como para el consumo de combustible y su consi-
guiente aumento proporcional de las emisiones de diéxido de carbono y otros gases contaminantes,
sin olvidar las consecuencias de los retrasos debido a la ralentizacién de la velocidad del buque como
consecuencia de oleaje, corrientes marinas adversas, niebla densa o tormentas severas u otros fené-
menos. En otros casos, las condiciones meteoroldgicas pueden impedir la entrada o salida de los
puertos, causando demoras adicionales.

De hecho, los contratos de fletamento suelen incluir cldusulas de fuerza mayor que eximen a las partes
de responsabilidad en caso de retrasos o dafos causados por condiciones meteoroldgicas extremas.
Precisamente, en 2022, BIMCO propuso una clausula especifica, la Force Majeure Clause, para ofrecer
soluciones a las partes en términos de seguridad juridica, en los supuestos en los que surjan riesgos
imprevisibles (como actos de guerra, actos de pirateria, pandemias, obstruccién de vias navegables,
bloqueos, condicién meteoroldgica extraordinaria, pandemias, etc.), con ocasién de la ejecucidn del
contrato, proponiendo una redistribucién de los mismos, de tal modo que se eviten controversias
acerca del alcance de sus obligaciones en tales situaciones. Vid., al respecto, ROMERO MATUTE, B,,
«Fletamento y transporte de mercancias: La respuesta del derecho de los formularios a los cambios
de derrota o de los viajes convenidos», Revista de Derecho del Transporte Terrestre, Maritimo, Aéreo y
Multimodal, n.° 32, 2024.

13 Sobre la planificacién de las rutas como herramienta clave para garantizar la seguridad de los
buques y la tripulacidn, la eficiencia y la rentabilidad de las operaciones maritimas y la reduccién
de combustible, vid. CHAVEINTE GARCIA, M., Caso de estudio de aplicacion de algoritmos genéticos
para la optimizacion de rutas maritimas, Valladolid, 2023, https://uvadoc.uva.es/handle/10324/62912
(consultado el 30/10/2024).
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pudiendo incluir restricciones de velocidad, zonas de navegacion obligatorias,
requisitos de notificacidon previa, entre otros. Igualmente cuando la ruta en
cuestion prevé el paso por un estrecho, hay que estar a las reglamentaciones
de los derechos de paso de los Estados afectados. Ante estas regulaciones, en el
diseno de rutas maritimas internacionales se ha de colaborar estrecha y necesa-
riamente con las autoridades nacionales y con las autoridades portuarias locales
pertinentes para garantizar que las rutas propuestas cumplan con los requisitos
legales y operativos establecidos por cada Estado.

En todo este proceso de planificacidon de las derrotas, resultan esenciales las
cartas nauticas asi como otras informaciones obligatorias a bordo acerca de los
derroteros, listas de faros y otras senales nduticas, tablas de mareas, el almana-
que nautico para la prictica de la navegacidn astrondomica en el mar, las tablas
de distancias en millas nduticas que existen entre puertos nacionales e inter-
nacionales, entre otras. En este contexto, de la mano de los constantes avances
técnicos, se esta imponiendo la denominada e-navegacion™, que se apoya en los
Sistemas de Informacion y Visualizacion de Cartas Electronicas (ECDIS), los cua-
les tienen la vocacidén de reemplazar la carta de papel en los buques sujetos al
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, hecho
en Londres el 1 de noviembre de 1974 (SOLAS)®. Este sistema ECDIS se apoya en
dos elementos; por un lado, en la denominada Carta Ndutica Electronica (ENC)
o base de datos cartografica, que contiene toda la informacion necesaria para
la navegacion, permitiendo realizar los cdlculos de rumbo, toma de distancia y
apoyo en situaciones diversas™ y, de otro, en el equipo a bordo necesario para la
presentacion al navegante de las ENC junto con informacién del propio buque
como la posicion GPS y datos de corredera, asi como informacién de la derrota
planeada™ Hay que destacar, por su relevancia en materia de seguridad e inves-

15 Segun la OMI la navegacidn electrdnica es la recoleccidn, integracidn, intercambio, presenta-
cién y andlisis armonizados de informacién maritima a bordo y en la costa, por medios electrénicos,
para mejorar la navegacion de atracadero a atracadero y los servicios asociados a la misma, para la
seguridad en el mar y la proteccién del medio ambiente marino (https://www.imo.org/es/OurWork/
Safety/Paginas/eNavigation.aspx, consulta 30/10/2022).

Vid., al respecto, LOPEZ VARELA, P, SALGADO DON, A., PEREZ CANOSA, J. M., «Andlisis cri-
tico de la navegacién-e a bordo: situacién actual y perspectivas de futuro», en AA.VV, El Derecho
maritimo, las nuevas tecnologias y los retos del progreso, dir. por GARCIA-PITA Y LASTRESJ. L. -DIAZ
DE LA ROSA, A.— QUINTANS EIRAS, M.2 R., Aranzadi, Navarra, 2021, pp. 493 a 524; PORTALES
RODRIGUEZ, J., «La incidencia de las nuevas tecnologias y los ciberriesgos en el seguro maritimos,
en AA.VV, El Derecho maritimo, las nuevas tecnologias y los retos del progreso, cit., pp. 919 a 943, en
particular, pp. 921 a 924.

15 Instrumento de ratificacién de 16 de agosto de 1978 [BOE n.2 144, de 16 de junio de 1980,
https://www.boe.es/eli/es/ai/1974/11/01/(1)].

16 Existen ENCs oficiales, con una base de datos estandarizada en contenido, estructura y formato,
de acuerdo con la Norma S-57 emitida por la Organizacion Hidrogrdfica Internacional (OHI).

17 Este sistema es capaz de generar alarmas de acuerdo a los pardmetros del propio buque, como
su calado, sobre la aproximacion a un peligro o zona a evitar, obstrucciones, zonas con regulaciones
particulares... Asimismo, tiene la capacidad para corregir las ENC de forma automdtica, o incluso
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tigacién de accidentes maritimos, la capacidad de los ECDIS para almacenar
y reproducir ciertos elementos minimos necesarios para reconstruir la derrota
recorrida y verificar la base de datos oficial utilizada durante las 12 horas ante-
riores a cualquier evento.

2.1.3. Rutas maritimas tradicionales mds relevantes

Atendiendo a distitnas consideraciones geograficas, econdmicas y estratégicas,
tanto por su nivel de trafico como por estar concetadas con otras rutas secundarias,
destacan como rutas maritimas tradicionales mds importantes las siguientes:

Ruta del Cabo de Buena Esperanza: Esta ruta conecta Europa con Asia y el Océano
Indico, rodeando el extremo sur de Africa. Es una de las rutas mds antiguas uti-
lizadas por los exploradores y comerciantes europeos. Algunas rutas secundarias
notables incluyen las que van desde el Cabo de Buena Esperanza hasta puertos en
Madagascar, Mozambique, y la costa este de Africa.

Ruta del Canal de Suez: E1 Canal de Suez, inaugurado en 1869, es una via de navegacion
artificial que conecta el Mar Mediterraneo con el Mar Rojo, permitiendo un acceso
mas directo entre Europa y Asia. Esta ruta es vital para el comercio mundial, ya que
evita el largo y peligroso viaje alrededor de Africa. Muchas de las de las mercancias
que pasan por el Canal de Suez tienen como destino u origen el Puerto de Shanghai,
que es el puerto con mas capacidad del mundo. Existen varias rutas secundarias
que se ramifican desde el Canal de Suez hacia puertos en el Mediterraneo oriental,
el Golfo Pérsico y el Mar Rojo. Estas incluyen conexiones con puertos en el Mar
Mediterraneo, el Golfo de Adén y el Golfo Pérsico.

Ruta del Canal de Panamd: El Canal de Panamd, inaugurado en 1914, es una impor-
tante ruta de navegacion que conecta el Océano Atlantico con el Océano Pacifico
a través del istmo de Panama. Permite a los buques evitar el largo viaje alrededor
de América del Sur, facilitando el comercio entre las costas este y oeste de América
y reduciendo significativamente los tiempos de transito y el gasto de combustible
asociado. Esta via interocednica une 140 rutas maritimas, conectando 1.700 puertos
y 160 paises, transcurriendo por ella alrededor de 14.000 buques al afno. Los prin-
cipales usuarios del Canal de Panama son los Estados Unidos, que representa casi el

cambiar automaticamente a la ENC mads adecuada, la de mayor escala, al propdsito de la navegacion
que se esté realizando.

Elempleo de un sistema ECDIS a bordo, junto con las ENC producidas por los Servicios Hidrogréficos
Oficiales, estd aceptado por la Organizacién Maritima Internacional (OMI), como equivalente legal
a la actual obligacién de llevar, todo ello debidamente actualizado, cartas niuticas, derroteros, libros
de faros, avisos a navegantes, tablas de mareas y cualquier otra publicacién ndutica necesaria para el
viaje proyectado, segtin la regla V/20 del Convenio SOLAS. Vid., al respecto, la Resolucién A/817/19,
de 23 de noviembre de 1995, de la OMI, enmendada el 4 de diciembre de 1996 por la Resolucién
MSC.64 (67); el 8 de diciembre de 1998 por Resolucién MSC 86 (70) y el 5 de diciembre de 2006
por la Resoluciéon MSC.232(82) (aplicable ésta ultima a los ECDIS instalados a partir del 1 de enero
de 2009).
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67 por ciento de la carga total transportada a través de la via interocednica, y China
que reune un 16 por ciento, seguido por México, Chile y Japon, entre otros. Las rutas
secundarias conectadas a ella incluyen puertos en la costa este y oeste de América
Central y América del Sur, asi como conexiones con el Caribe.

Ruta del Estrecho de Malaca: Esta via se localiza en el extremo sur de América del Sur
y conecta el Océano Atlantico con el Océano Pacifico, ademds de enlazar el Océano
Indico con el Mar de China Meridional. Pasa a través del Estrecho de Malaca, ubi-
cado entre la peninsula malaya y la isla indonesia de Sumatra. Es una de las rutas
maritimas mds transitadas del mundo (alrededor de 83.000 buques al afio), circu-
lando por ella el 80 por ciento del comercio maritimo del mundo y mds de un tercio
del comercio mundial total (del petréleo al carbdn, pasando por el aceite de palma o
las manufacturas y componentes ecnoldgicos). Las rutas secundarias incluyen cone-
xiones con puertos en Malasia, Indonesia, Tailandia y Singapur, entre otros.

Ruta del Cabo de Hornos: Aunque es una de las rutas mas peligrosas debido a las con-
diciones climaticas extremas, histéricamente ha sido utilizada por los buques que
viajan entre los océanos Atlantico y Pacifico. Las rutas secundarias incluyen cone-
xiones con puertos en Chile y Argentina, asi como conexiones hacia la Antartida.

Ruta del Estrecho de Ormuz: Es el paso maritimo mas importante para el petréleo
(aproximadamente el 30 por ciento del crudo mundial), ya que conecta el Golfo
Pérsico con el Océano Indico. Las rutas secundarias incluyen conexiones con puer-
tos en los Emiratos Arabes Unidos, Irdn, Oman y otros paises del Golfo.

Como principal puerto de entrada para el petréleo crudo en Europa proviniente de
esta ruta, destaca el Puerto de Rétterdam, ubicado en los Paises Bajos.

Ruta del Estrecho de Gibraltar: Esta ruta conecta el Mar Mediterraneo con el
Océano Atlantico, separando Europa continental de Africa y es de gran impor-
tancia estratégica y comercial debido a su ubicacidén geografica, ya que es el
unico paso natural entre el Mediterrdneo y el Atlantico, siendo ademads la ruta
maritima mas corta entre Europa y Africa. Esta ruta es una de las mas transitadas
del mundo con miles de buques comerciales, petroleros, cruceros y embarcacio-
nes de todo tipo cruzando diariamente (aproximadamente unos 11.000 al afo).
Las rutas secundarias incluyen conexiones con puertos en Espana, Marruecos
y otros paises riberenos del Mediterraneo. En esta ruta destacan el Puerto de
Algeciras (Espana), con gran capacidad para manejar una amplia variedad de
cargas, incluyendo contenedores, carga a granel y pasajeros, y el Puerto de Tanger
(Marruecos). El Puerto de Hamburgo, ubicado en Alemania y conectado con el
Mar del Norte a través del rio Elba, se beneficia de la conexidén indirecta con el
Mediterraneo a través del Estrecho de Gibraltar. Hamburgo es un puerto clave
para el comercio en Europa, especialmente para el transporte de contenedores y
mercancias a granel.

Ruta del Canal de la Mancha o Estrecho de Dover: Esta ruta, por la que transitan anual-
mente entre 140.000 a 180.000 buques, comunica el Océano Atlantico con el Mar
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del Norte y Gran Bretana. Las rutas secundarias incluyen conexiones con puertos en
el Reino Unido, Francia, Bélgica y los Paises Bajos.

Ruta de los Estrechos Turcos: Esta ruta principal conecta el Mar Negro con el Mar de
Marmara y el Mar Egeo y, por extension, con el Mediterraneo. Unos 48.000 buques
al afio cruzan el Bésforo y el Dardanelos. Las rutas secundarias incluyen conexiones
con puertos en Turquia y otros paises riberefios del Mar Negro.

En Europa, se utiliza el concepto de autopistas maritimas o Espacio Maritimo Europeo
(European Maritime Space, EMS) para referirse a una red de rutas maritimas que
enlazan los principales puertos europeos (entre ellos, Algeciras, Amberes, Barcelona,
El Havre, Hamburgo, Rétterdam, Valencia y Vigo) y al segmento maritimo que
conecta dos puertos o més puertos que, a su vez, estan unidos a corredores intermo-
dales. Esta iniciativa forma parte del proceso de integracién econdémica y politica
europeo, conformando las autopistas del mar la dimensién maritima de las Redes
Transeuropeas de Transportes (RTE-T)®. Aunque no se ha llegado a establecer atn
una red portuaria centralizada, supone la instauracion de vias que unen las dife-
rentes esquinas del continente por via maritima, interconectdndolas también con
otros medios terrestres y aéreos. Se procura vertebrar un sistema de comunicacion
eficiente entre todos los paises miembros de la UE, mediante la creacién de una red
de transporte de alcance continental basada en el Short Sea Shipping (navegacién
de corta distancia). Estdn disefiadas para optimizar la eficiencia y la seguridad del
transporte maritimo, al tiempo que reducen la congestidn en carreteras y autopistas
terrestres. Existen cuatro zonas diferenciadas: la Autopista del Bdltico, que une los
paises de la UE de este mar con los de Europa central y del Oeste, la Autopista del
mar de Europa occidental que comunica Espafia y Portugal con el Mar del norte a
través del arco atldntico, la Autopista del mar de Europa sud-oriental, para comunicar
el Mediterrdneo mds oriental, y el Adridtico con el mar Jénico (Chipre incluido) y,
la Autopista del mar de Europa sud-occidental, que comunica Espaiia, Francia, Italia y

18 El programa «Autopistas del mar» fue introducido por el Libro Blanco de la Comisién Europea
de 2001 sobre la politica de transporte titulado La politica europea de transportes de cara al 2010:
la hora de la verdad. Posteriormente, en 2011, la Comisién Europea publicé el Libro Blanco sobre el
Transporte, que incluia la Hoja de Ruta hacia un espacio iinico europeo de transporte: por una politica de
transportes competitiva y sostenible (CE 2011).

Las autopistas del mar forman parte de la estrategia de la RTE-T que, a escala de la UE, abarca el
ferrocarril, las vias navegables interiores, las rutas de transporte maritimo de corta distancia y
las carreteras, conectando 424 grandes ciudades europeas con puertos, aeropuertos y terminales
ferroviarias.

La RTE-T se regula en el Reglamento (UE) n.2 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
11 de diciembre de 2013, sobre las orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte, y por el que se deroga la Decision n.? 661/2010/UE (DOUE n.2 348, de 20 de diciembre de
2013). Al margen de otras iniciativas de modificacién, recientemente, en febrero de 2024, en el seno
de la UE se ha alcanzado un acuerdo provisional sobre un Reglamento revisado relativo a las orienta-
ciones de la Unién para el desarrollo de RTE-T (constltese en https://www.consilium.europa.eu/es/
documents-publications/public-register/public-register-search/results/? WordsInSubject=&WordsI
nText=&DocumentNumber=5548%2F2&InterinstitutionalFiles=&DocumentDateFrom=&Docume
ntDateTo=&MeetingDateFrom=&MeetingDate To=&DocumentLanguage=EN&OrderBy=DOCUM
ENT_DATE+DESC&ctloo%22ctloo%24cpMain%24cpMain%22btnSubmit=, consulta 30/10/2024.).
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Malta con la Autopista sud-oriental, llegando hasta el Mar Negro®. A estas zonas
hay que afadir las autopistas del Mar del Norte y la del Mar Negro. Este Espacio
Maritimo Europeo, que engloba los puertos, los buques y los corredores de la red
bésica, tiene como finalidad conseguir un transporte de bienes y servicios eficiente
y sostenible dentro, desde y hacia Europa®.

2.2. La reorientacidn actual de las rutas de navegacion maritima
2.2.1. Factores desestabilizantes

El transporte maritimo internacional se ha enfrentado en los ultimos afios a dis-
tintos factores desestabilizantes, derivados no sdlo del aumento desde finales de
2020 de las tensiones sanitarias, comerciales y geopoliticas, sino también a causa
de las nuevas exigencias en materia medioambiental relacionadas con la descarbo-
nizacién y de los retos a los que se ve sometido para adaptarse a la digitalizacion, a
las nuevas tecnologias y al cambio climatico. La concurrencia de distintos eventos
ha puesto de manifiesto la debilidad y la coordinacidn del sistema internacional
del transporte y la logistica, verificando que se «satura» con facilidad ante suce-
sos imprevistos. Puede afirmarse que la tensién o la ruptura de un eslabén (una
terminal, un puerto, un canal...) afecta generalmente a toda la cadena logistica
del comercio mundial®. Las dificultades, aunque también oportunidades, han
venido motivadas por distintos factores interrelacionados entre si que afectan a

19 Vid, al respecto, CARLIER, M., «Las autopistas del Mar y el desarrollo sostenible en la UE»,
en AA.VV, Los retos del transporte en el siglo XXI, I Congreso Internacional de Transporte, Castellén
de la Plana, coord. por MARTINEZ SANZ, F. PETIT LAVALL, M. V, Tirant lo Blanch, vol. 2, 2003,
pp. 1521 a 1536; MARQUEZ DOMINGUEZ, J. A., «Articulacién de las Autopistas del Mar en la
Unién Europea», en AA.VV, Gobernanza, comunzdad&; sostenibles y espacios portuarios, coord. por
JURADO ALMONTE, ]. M., GARCIA CHAVARRIA, O, MARQLJEZ DOMINGUEZ, J. A., PINEDA
FALCONETT, M., Asociacion de Geogréfos Espafioles, 2023, pp. 1191 a 1206; MORENO NAVARRO
J. G., «Una Nueva Ordenacién de los Transportes: las Autopistas del Mar», en AA.VV,, Comercio,
Servicios y Transporte. Patrones de una Sociedad Avanzada. Geografia de los Servicios, Consejo Superior
de Investigaciones Cientificas, Madrid, 2008, pp. 349 a 354; FERNANDEZ ALLES, J. ., FERNANDEZ
ALLES, M. T. «El Derecho europeo sobre las autopistas del mar y su incorporacién al ordenamiento
espanol (2010-2013)», Revista Espariola de Derecho Europeo, n.2 49, 2014, pp. 55 a 89; CALVAR, C,
«Autopistas del mar para desatascar las terrestres», 23 de diciembre de 2014, en https://www.
elcorreo.com/alava/economia/201412/23/autopistas-para-desatascar-terrestres-20141223140311-TC.
html?ref=https%3A%2F%2Fwww.elcorreo.com%2Falava%2Feconomia%2F201412%2F23%2Faut
opistas-para-desatascar-terrestres-20141223140311-rc.html  (consulta, 30/10/2024); MARQLJ EZ
DOMINGUEZ, J. A., «Transporte y Autopistas del Mar en la Unién Europeas, 2022, en https://aecr.
org/es/transporte-y-autopistas-del-mar-en-la-union-europea/, consulta 30/10/202.

20 Cfr. Asociacién de Navieros Espanoles (ANAVE), El Plan Detallado de Implantacion 2022 de
las Autopistas del Mar, 2022, en https://www.anave.es/images/tribuna_profesional/2022/tribuna_
biao9g22.pdf.

21  PENDON MELENDEZ, M.A., «La incidencia del COVID-19 en el Transporte Maritimo. Notas
a proposito de la BIMCO COVID-19 Crew Change Clause For Time Charter Parties 2020%», en AA.VV,,
El derecho mercantil y la pandemia : algunos problemas del pasado, la crisis coyuntural y las perspectivas
futuras: libro homenaje a Agustin Madrid Parra, dir. por GUERERO LEBRON, M. J., ALVARADO
HERRERA, L., Colex, A Coruia, 2023, p. 779.
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la capacidad de carga y pueden determinar en buena medida una reordenacion de
las rutas maritimas??:

Congestién portuaria

La eficiencia de los puertos a nivel mundial se ha visto mermada por un contexto
de congestion portuaria, principalmente debido a la densificacion de las rutas de
navegacion y al fenémeno del bloqueo logistico global, cuyo inicio se remonta a
finales del afio 2020, incrementindose notablemente durante el afio 2021 y per-
maneciendo en 2022 y 2023. El transporte maritimo sigue teniendo que afrontar
la resaca de la pandemia de COVID-19 y los coletazos de la crisis de las cadenas
mundiales de suministro®. La congestién aflora cuando la infraestructura portuaria
no puede hacer frente a la capacidad, esto es, demasiados buques de carga necesitan
atracar para descargar o cargar en relacion con los que un puerto puede manejar, a
lo cual se une la incapacidad del transporte terrestre posterior para mover la carga
hasta su destino final. Las dificultades en la respuesta a un creciente incremento
en la demanda, unida a las deficiencias significativas en términos de equipamiento,
personal y volumen de almacenamiento, tanto en terminales maritimas como en sus
conexiones terrestres, asi como la falta de digitalizacion de la industria maritima,
agravan este problema en la cadena logistica®.

22 Es crucial examinar también este fendmeno desde una perspectiva juridica que abarque tanto
las implicaciones legales como los esfuerzos de los actores del trifico maritimo para asegurar que las
relaciones contractuales se ajusten eficazmente a los cambios en las rutas. La capacidad de adaptacién
de los contratos a estas transformaciones logisticas es esencial para mitigar riesgos y garantizar la
continuidad del comercio internacional. Para un andlisis mds exhaustivo sobre las consecuencias de
la reordenacién de las rutas maritimas desde una perspectiva contractual, vid. ROMERO MATUTE,
B., «Fletamento y transporte de mercancias: La respuesta del derecho de los formularios a los cambios
de derrota o de los viajes convenidos», Revista de Derecho del Transporte Terrestre, Maritimo, Aéreo y
Multimodal, n.° 32, 2024.

23 Asi destaca PENDON MELENDEZ, M. A., «La incidencia del COVID-19 en el Transporte
Maritimo. Notas a propésito de la BIMCO COVID-19 Crew Change Clause For Time Charter Parties
2020, cit., p. 778, que «[L]a pandemia ha supuesto, entre otras cosas, la ruptura de la tendencia de
crecimiento experimentada en los ultimos afios por el trafico maritimo y el conjunto de actividades
que conectan con el mismo. Y, con ello, se han visto afectadas las actividades portuarias y logisticas,
el abastecimiento y la distribucién de todo tipo de productos que se transportan por mar (en menor
medida, los que se mueven en en contendores por distintos modos, esto es, en régimen de multimo-
dalidad), la gestién aduanera en cada pais, la distribucién a los empresarios y consumidores, etc. Ello
explica el aumento de los costes de los transportes: el incremento del precio de los fletes mismos,
por la escasez de recursos, aunque también los derivados de las demoras acumuladas en los puertos,
saturados de buques que no estaban en condiciones de navegar. En suma, nunca hasta ahora se habia
manifestado con tanta severidad la formacién de cuellos de botella en los procesos internacionales de
distribucidn; quizds nunca hasta ahora se habia constatado con tal intensidad la interdependencia de
cada eslabon de las cadenas de distribucidn y logisticas.

25 En las terminales portuarias, un solo envio de carga puede alcanzar entre 10.000 y 20.000
contenedores (TEU), particularmente tras la nueva flota de megabuques portacontenedores. La
congestion portuaria implica que los buques portacontenedores deben esperar fuera del puerto en el
fondeadero hasta que haya un atracadero disponible, incluso por periodos de tiempo de dos semanas.
Vid., sobre distintos indicadores de desempeifio portuario, UNCTAD, La Gestion Portuaria, vol. 11,
2023, (UNCTAD/DTL/TLB/2023/2).
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Asimismo, la congestion portuaria se interrelaciona con el periodo de permanencia
de los buques en los puertos. El denominado Vesse/ Turnaround Time* resulta ser el
factor mas influyente en el analisis de la eficiencia de las operaciones de transporte
maritimo y la reputacion de las instalaciones portuarias. Aunque a lo largo de los afios,
el tiempo en puerto de los buques habia ido mejorando gradualmente, la pandemia
de COVID-19 supuso un retroceso en los logros alcanzados, ya que obligd a que todos
los buques pasaran mds tiempo amarrados, no mejorando el tiempo de permanen-
cia hasta finales de 20222¢. No obstante, los datos arrojan diferencias esenciales en el
rendimiento portuario de los puertos segiin su tamarfio y calado; ello se debe al mayor
nivel de automatizacidn en gruas y patios de los de mayor capacidad y al tipo de trafico
que manejan (circulacién mayoritaria de contenedores de exportacién, importacién o
transbordo)®. Asi, en particular, los portacontenedores suelen pasar mds tiempo en los
puertos de los paises en desarrollo que en los de los paises desarrollados.

Especializacion de los puertos

En el escenario actual de la conectitividad portuaria, se estd observando una tenden-
cia haciala consolidacion de una élite de puertos y terminales de carga que aglutinan
la mayor parte del movimiento de mercancias, con la consiguiente reduccion de cos-
tes, intensificindose también la competencia entre ellos y la especializacion segun
el tipo de trafico, asi como la integracion en redes de transporte multimodal®. Los
servicios maritimos intercontinentales han pasado del clasico itinerario con muchas
escalas intermedias a concentrar progresivamente las escalas en los extremos inicial
y final del servicio, redistribuyendo las cargas hacia puertos menores a través de las
lineas feeders. Ello implica una reorganizacién no solo de las flotas maritimas (pues
afecta al nimero y tamarfio de los buques, particularmente a los megaportacontene-
dores y a los buques feeders que redistribuyen los contenedores a su destino final)

25 Conocido también como tiempo de respuesta del buque o tiempo de escala representa el tiempo
total que un buque pasa en un puerto desde su llegada al fondeadero o atracadero hasta su salida del
puerto.

Vid., alrespecto, CHU, Z. YAN, R., WANG, S., «Vessel turnaround time prediction: A machine learning
approach», Ocean & Coastal Management, vol. 249, 1 marzo 2024, 107021, https://doi.org/10.1016/j.
ocecoaman.2024.107021; MARTINEZ, A., «Indicador de tiempo de respuesta portuaria El caso de
Valenciaxs, Boletin UNCTAD Transporte y Facilitacion del Comercio, n.2 96, Tercer Trimestre 2022;
COMTOIS, C,, SLACK, B., Ship Turnaround Times in Port: Comparative Analysis of Ocean Container
Carriers, CIRRELT-2019-20, Montreal, 2019.

26 La congestion del trifico mundial obligé a los aseguradores de facultades a cubrir las cargas por
mds tiempo del previsto en las pdlizas, pensadas para los plazos habituales previos a la pandemia, y
a aumentar las sumas aseguradas. El sector asegurador se enfrentd, sin duda, al reto de reevaluar los
riesgos en un escenario completamente nuevo y cambiante.

27 Cfr. UNCTAD, Informe Sobre El Transporte Maritimo 2023 Panorama General. Hacia una tran-
sicion verde y justa, Ginebra, 2023, pp. 16 y 17 (https://unctad.org/system/files/official-document/
rmt20230verview_es.pdf, consulta 30/10/2024).

28 Vid. RUA COSTA, C., Los puertos en el transporte maritimo, IOC-DT-P-2006-8 Gener 2006, pp.
Ia2l.
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sino también una reestructuracion de las redes maritimas®, que se diversificarian
entre los grandes corredores maritimos y los short sea shipping, esto es, el transporte
maritimo de corta distancia.

También hay que destacar como factor esencial de competencia entre los puertos los
avances tecnoldgicos encaminados a la digitalizacion de los mismos. Los Smart Port o
puertos inteligentes representan una evolucién trascendental en la gestién y operati-
vidad portuaria, integrando tecnologias avanzadas como Internet de las Cosas (IoT),
Inteligencia Artificial (IA), blockchain y anélisis de grandes volumenes de datos (big
data) y la automatizacion para predecir eventos (machine learning de regresién)*°. Con
la implementacién de las nuevas tecnologias no solo se posibilita optimizar la eficien-
cia operativa y la interaccién de los buques con las infraestructuras portuarias, sino
que se refuerza la seguridad en el ambito portuario y se promueve la integracion de los
puertos en cadenas de suministro globales inteligentes o redes de puertos inteligentes.
A medida que estas tecnologias contintien evolucionando, es probable que veamos una
mayor automatizacion, interoperabilidad y eficiencia en los puertos de todo el mundo,
redefiniendo las practicas logisticas tradicionales y estableciendo nuevos estandares
de rendimiento y sostenibilidad en el sector maritimo.

Envejecimiento de la flota

A pesar de la tendencia apuntada, estamos asistiendo, sin embargo, al envejeci-
miento de la flotal mundial. La vida util de un buque es de unos 25 a 30 afios como
maximo aproximadamente. A comienzos de 2023, los buques mercantes tenian una
edad media de 22,2 afios. En promedio, comparandolo con la situacién de 10 afios
atras, la flota mundial ha envejecido 2 anos, alcanzando mas de la mitad de la flota
la edad de 15 afios*. La optimizacidn de la flota existente —y no su reemplazo— ha
sido la respuesta natural de los armadores ante las incertidumbres sobre el desarrollo
tecnoldgico futuro y su viabilidad técnica —no solo desde la perspectiva del disefio
de los buques y sus motores, sino también desde la optica de las competencias de
la tripulacidn—, sobre la disponibilidad y el costo de los combustibles alternativos
mas eficientes, las dificultades de su almacenamiento a bordo y la disponibilidad de
infraestructuras de repostaje y, finalmente, ante la proliferacion de cambios en las
regulaciones ambientales. Estos factores han influido en la decisién de mantener en

29 Cfr. GONZALEZ LAXE, F, FREIRE SEOANE, M. J., PAIS MONTES, C., «La conectividad
portuaria a nivel mundial andlisis de sus implicaciones», en AA.VV,, El derecho maritimo de los nuevos
tiempos, dir. por GARCIA-PITAY LASTRES, J. L. - QUINTANS EIRAS,M 2R, DIAZ DE LA ROSA,
A., Pamplona, Civitas, 2018, pp. 85 a 103, en particular 86 y 88.Asimismo, CABALLE VALLS, J.,
GARCIA ALONSO, L., «La actividad portuaria en el contexto actuals, Anuario de Estudios Maritimos,
vol. IL,, pp. 241 a 263.

30 Vid,, al respecto, FONTESTAD PORTALES, L., Navegando hacia el futuro: propuestas de reformas
procesales en la LNM y el impacto de la inteligencia artificial en el transporte maritimo, Aranzadi, Cizur
Menor (Navarra), 2021, pp. 240 a a 244.

31 Cfr. UNCTAD, Informe Sobre El Transporte Maritimo 2023. Panorama General. Hacia una transi-
cion verde y justa, cit., p. 11.
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funcionamiento los buques mds antiguos, lo que refleja una tendencia hacia la deca-
dencia de la flota mundial, a pesar de que los costos de mantenimiento y los precios
de los seguros provocan que un buque envejecido generalmente vaya disminuyendo
su rentabilidad conforme se prolonga su vida util.

Desequilibrio entre la oferta y demanda de transporte maritimo contenerizado

En los ultimos anos se esta asistiendo ademas a la dificultad de equilibrar la oferta
y la demanda de transporte maritimo global. De hecho, en 2022, el comercio de
contenedores, medido en toneladas métricas, experiment6 una disminucién del 3,7
por ciento. Aunque se proyecta un aumento del 1,2 por ciento en 2023 y se espera
que supere el 3 por ciento en el periodo 2024-2028, segun la UNCTAD, este creci-
miento se situa por debajo del promedio del 7 por ciento registrado en las ultimas
tres décadas. En cuanto a la oferta, el transporte de contenedores podria ingresar, sin
embargo, en una fase de sobrecapacidad, particularmente por la llegada de nuevos
portacontenedores desde 202332

Para hacer frente a esta sobrecapacidad, las empresas de transporte maritimo estian
implementando diversas estrategias. Estas incluyen la reorganizacion de rutas para
optimizar la eficiencia, la reduccién de frecuencias de salida, la disminucién de la
velocidad de navegacion como medida de ahorro de combustible y la inactividad
temporal de buques o, incluso, su envio a desguace. Estas medidas son parte de un
esfuerzo continuo por adaptarse a las condiciones del mercado y mantener la viabi-
lidad econémica en un entorno de competencia global.

Retos derivados de la descarbonizacion

La capacidad de carga efectiva podria verse limitada también en un futuro de la
mano de la incertidumbre ligada a la transicion energética y al cumplimiento de
regulaciones ambientales de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), con-
cretamente el Indice de eficiencia energética aplicable a los buques existentes (EEXI)
y el Indicador de intensidad de carbono (CII), previstos en el anexo VI (Prevencién
de la Contaminacién Atmosférica por Buques) del Convenio Internacional para la
Prevencion de la Contaminacion por los Bugues (MARPOL), de 2 de noviembre de 1973,
y en otras normas comunitarias como el Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2015, relativo al seguimiento, notificacion y
verificacion de las emisiones de didxido de carbono generadas por el transporte maritimo
y por el que se modifica la Directiva 2009/16/CE y el Reglamento (UE) 2023/1805 del
Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de septiembre de 2023, relativo al uso de
combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en el transporte maritimo y por el
que se modifica la Directiva 2009/16/CE. Desde el 1 de enero de 2023, es obligatorio el
calculo del indice de eficiencia energética aplicable a los buques existentes y tambien

32 Cfr. UNCTAD, Informe Sobre El Transporte Maritimo 2023. Panorama General. Hacia una transi-
cion verde y justa, cit., p. 3.
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el informe de su indicador de intensidad de carbono operacional anual obtenido y
de su calificacion. Para lograr una buena calificacidn en el indicador de intensidad
de carbono (A, B o C)%, los buques tienen que navegar de manera mis eficiente. Las
medidas destinadas a reducir la huella de carbono del sector maritimo3+, probable-
mente, tendran como consecuencia una disminucién de la capacidad de transporte
debido a la imposiciéon de velocidades de navegacidén mas lentas, la necesaria optimi-
zacion de las rutas e incluso el desguace de algunos buques®.

Fust-in-time operations

Entre las medidas encaminadas a reducir o eliminar la huella de carbono en el
ambito del transporte maritimo, destacan los avances encaminados a la optimi-
zacion de las rutas maritimas. Partiendo de la base de que la cantidad de energia
usada por un buque depende de su tamario y velocidad y, teniendo en cuenta que,
generalmente, cuando un buque llega a un puerto antes de que estén disponibles
los recursos necesarios para atracar o para realizar las operaciones de carga o des-
carga, se ve obligado a fondear y esperar fuera de puerto, se proponen inicativas de
coordinacién, de modo que los buques puedan bajar su velocidad para llegar justo a
tiempo para atracar, sin tener que fondear previamente (just-in-time operations, en
adelante, JIT)*. Los beneficios de la operativa de llegada JIT son mds amplios, pues

33 En 2022, dos terceras partes de la flota mundial recibieron calificaciones de la A a la C, lo que
significa que cumplian la normativa. No obstante, a la vista de la nueva regulacidn, en 2026 esa
proporcién podria quedarse en un 49 por ciento.

34 Vid., al respecto, el Fourth IMO Green House Gas Study 2020, donde se contempla que las emi-
siones del transporte maritimo aumentaran de 1000 Mt CO2 en 2018 a un rango de 1000 a 1500
Mt COz2 para 2050. Puede consultarse en https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/
Fourth-IMO-Greenhouse-Gas-Study-2020.aspx.

Para combatir este escenario, la OMI a través del Comité de proteccién del medio marino (MEPC), en
su 80.2 periodo de sesiones (3 al 7 de julio de 2023) ha adoptado la Estrategia de 2023 de la OMI sobre
la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) procedentes de los bugues, con objetivos
reforzados para alcanzar unas emisiones netas nulas de GEI cerca de 2050 y potenciar la adopcién de
combustibles alternativos con emisiones nulas o casi nulas de GEI de aqui a 2030 https://www.imo.
org/es/MediaCentre/MeetingSummaries/Paginas/MEPC-80.aspx.

35 Precisamente para mitigar el impacto de estas nuevas regulaciones relativas a la intensidad
del carbono sobre la operativa de los buques, se han redactado por BIMCO las denominadas
clausulas de eficiencia energética, que tienen el propdsito de garantizar el cumplimiento de toda
la nueva normativa sobre emisiones mediante un régimen de colaboracion equilibrado entre
fletadores y armadores. Los mencionados modelos de clausulas son la EEXT Transition Clause for
Time Charter Parties, 2021; CII Operations Clause for Time Charter Parties, 2022; CII Clause for
Voyage Charter Partie, 2022; Emussions Trading System Allowances Clause for Time Charter Parties
(ETSA), 2022.

Vid., al respecto, GABALDON GARCIA, J. L., «Las cldusulas de BIMCO sobre control de emisio-
nes en el fletamento por tiempo», en Naucher Global, 14 de julio de 2023.

36 Cfr. UNCTAD, «Digitalizing The Port Call Process», Transport And Trade Facilitation, Series
N.2 13, 2020 (UNCTAD/DTL/TLB/2019/2) (https://unctad.org/system/files/official-document/
dtltlb2o19d2_en.pdf#:~:text=Coordinating%20ship%20and%z2oport%2ocalls%20activities%20

so%2othat,0f%20fuel%20and%20thereby%2oreduce%zogreenhouse%20gas%20emissions, consulta
30/10/2022); LIND, M., BERGMANN, M., WATSON, R. T., BJORN-ANDERSEN, N.,, HARALDSON,
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permiten ajustar y optimizar la velocidad durante la travesia, procurando no solo
una reduccién de las emisiones de gases contaminantes, sino que la llegada al punto
de embarque del practico cuando esté garantizada la disponibilidad de atraque o del
paso de navegacion, supondra una intensa optimizacion de las escalas portuarias.
Se aumentara igualmente la competitividad de los puertos que podran realizar una
mejor planificacidn de sus recursos y permitird una mejor sincronizacién del trans-
porte maritimo con otros medios de transporte que le antecedan o le sigan en la
cadena de suministro®.

Corredores verdes

La evolucidn constante del comercio mundial, de la mano de los cambios en la eco-
nomia y la politica mundial, ha propiciado la aparicién de nuevas rutas y corredo-
res comerciales, que obligan a los operadores a identificar las mejores opciones de
transporte y de logistica, aprovechando las oportunidades que ofrecen los derro-
teros emergentes. En este contexto resulta fundamental el diseno de los denomi-
nados corredores verdes, impulsados por la Clydebank Declaration for Green Shipping
Corridors, firmada en el marco de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climético (COP26) el 10 de noviembre de 2021 por veintidds paises, entre
ellos Espafia3®. Se sienta, asi, el primer marco para crear rutas comerciales mariti-
mas con cero emisiones. La iniciativa busca aunar el interés de los gobiernos, de las
autoridades portuarias y de los operadores del trafico para que se comprometan
a descarbonizar rutas especificas de puerto a puerto. El enfoque de los corredores
permite a los gobiernos incentivar primero y, eventualmente, exigir que sélo los
barcos con cero emisiones puedan viajar, por ejemplo, de Shanghai a Los Angeles o

S. ANDERSEN, T., WARD, R., ROSEMANN, M., KARLSSON, M., ZEREM, A., JEPPE SKOVBAKKE,
J., SANRICCA, M., «Port Call Efficiency the benefits of coordination and synchronizations, Sea
Traffic Management, 15 de junio de 2018.

También BIMCO ha realizado esfuerzos redactando una propuesta de cliusula, denominada Fust In
Time Arrival Clause for Voyage Charter Parties, 2021, para ser incorporada en los contratos de fleta-
mento por viaje en los que los propietarios y los fletadores hayan acordado aplicar un esquema de
llegada justo a tiempo que permita a los fletadores pedir a los propietarios que optimicen la velocidad
del buque para llegar a un destino en el momento acordado, de modo que se posibilite un ahorro de
combustible, y se coadyuve a la descongestién de los puertos. Anteriormente, habia redactado sendas
cldusulas de navegacién lenta para ambas modalidades de fletamento (BIMCO Slow Steaming Clause
_for Time Charter Parties 2011y Slow Steaming Clause for Voyage Charter Parties 2012) con el objetivo de
lograr un equilibrio justo entre los intereses de las partes (pensando también en el de los titulares de
conocimientos de embarque) en atencidn a los altos precios del combustible y del aceite lubricante.

37 Vid. OMI, Guia de la llegada justo a tiempo. Obstdculos y posibles soluciones, Londres, 2020, pp. 8
y 9. Es interesante la perspectiva prictica que podemos encontrar en La Navegacion Fust-In-Time
asegura una reduccion significativa de los costes del Transporte Maritimo, Revista del Sector Maritimo.
Ingenieria naval, 6 de marzo de 2020 (https://sectormaritimo.es/la-navegacion-just-in-time-asegura-
una-reduccion-significativa-de-los-costes-del-transporte-maritimo#share, consulta 25/10/2024.).

38 Los demis paises firmantes son Bélgica, Canada, Chile, Costa Rica, Dinamarca, Fiyi, Finlandia,
Francia, Alemania, Irlanda, Italia, Jap6n, Republica de las Islas Marshall, Marruecos, Paises Bajos,
Nueva Zelanda, Noruega, Palaos, Singapur, Suecia, El Reino Unido de Gran Bretaiia e Irlanda del
Norte y los Estados Unidos de América.
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de Rotterdam a Nueva York. En el marco del World Ports Climate Initiative®®, en este
ambito, destacan también los esfuerzos e incentivos que se estin realizando para
la implementacién en las instalaciones portuarias de la tecnologia OPS (Onshore
Power Supply), encaminada a reducir las emisiones y la contaminacién ambiental
en los puertos mediante el suministro de energia eléctrica desde tierra a los buques
atracados. También llamada Cold Ironing, Alternative Maritime Power (AMP) o
Shore-to-Ship Power (SSP), consiste basicamente en conectar los buques a la red
eléctrica terrestre durante su estancia en puerto, de forma que los motores auxilia-
res que utilizan actualmente para mantener en funcionamiento las bombas de tra-
siego, los sistemas de refrigeracion, iluminacion y los equipos de emergencia, entre
otros, puedan mantenerse apagados durante la carga y descarga de mercancias*.
La implementacidon de OPS estd respaldada por diversas textos normativos nacio-
nales e internacionales, desde el Acuerdo de Paris, adoptado en 2015 con arreglo a la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico, hecha en Nueva
York el 9 de mayo de 1992+, el Convenio MARPOL —Anexo VI-, hasta el Reglamento
(UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del Consejo de 13 de septiembre de 2023,
relativo a la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos y por
el que se deroga la Directiva 2014/94/UE, en particular su articulo 9.2 Se prevé que el
suministro de electricidad en tierra debe estar disponible antes del 31 de diciembre
de 2029 en los puertos maritimos de las redes basica y global de la Red Transeuropea
de Transporte (RTE-T) cuyo promedio anual de escalas de buques portacontene-
dores de navegacién maritima de mas de 5.000 toneladas brutas, amarrados en el
muelle en los tres ultimos anos, sea superior a cien. Con ello, también se incrementa
de forma indirecta la presién a los armadores para que adapten sus buques, ya que
los puertos que proporcionen electricidad en tierra podrian imponer restricciones
o incentivos a los buques para que utilicen OPS mientras estin atracados, en conso-
nancia con las exigencias previstas en el citado Reglamento (UE) 2023/1805, relativo
al uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en el transporte maritimo
y por el que se modifica la Directiva 2009/16/CE, aplicable desde el 1 de enero de 2025.

Conflictos geopoliticos y pirateria

En este escenario, la pirateria, el terrorismo y el impacto de los conflictos bélicos actual-
mente existentes complican ain mas el panorama del transporte maritimo global.

Por un lado, la peligrosidad de algunas rutas maritimas importantes viene deter-
minada por elevada tasa de asalto a los buques. La Republica Federal de Somalia,

39 https://sustainableworldports.org/ (consulta 30/10/2024).

40 Vid., al respecto, MARINACCI, C., MASALA, R, RICCI, S,, TIERI, A., «Technical-economical
analysis of cold-ironing: case study of Venice cruise terminal», en MARINE V: Proceedings of the V
International Conference on Computational Methods in Marine Engineering, CIMNE, Hamburgo, 2013,

pp- 564 a 574.

41 Entré en vigor el 21 de marzo de 1994. Espafia la firmé en junio de 1992, y la ratificé en diciembre
de 1993 [BOE n.2 27, de 1 de febrero de 1994, https://www.boe.es/eli/es/ai/1992/05/09/(1)].
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situada en el este del continente africano, ha sido la zona maritima mas peligrosa del
mundo desde los afios noventa debido a la pirateria. Igualmente conflictivo se estd
evidenciando desde 2020 el Golfo de Guinea, habiéndose recomendado por la OMI
a los buques que transitan por la zona que mantengan una distancia minima de 250
millas nduticas, respecto a la costa, a pesar de ser una de las principales rutas que
abastece Europa*2. Como destaca la Division por Ocean Affairs and the Law of the SEA
de Naciones Unidas, los actos de pirateria amenazan la seguridad maritima al poner
en peligro, en particular, el bienestar de los marinos y la seguridad de la navegacion
y el comercio, pudiendo dar lugar a pérdida de vidas, dafios fisicos o toma de rehe-
nes de marinos, perturbaciones importantes del comercio y la navegacién, pérdidas
financieras para los armadores, aumento de las primas de seguros y de los costos de
seguridad, mayores tarifas para los consumidores y productores, y dafios al medio
ambiente marino®.

De otro lado, la guerra de Ucrania y las restricciones econdmicas conexas a ella han
extendido su influencia mas alla de Europa y el area de conflicto*. Desde comienzos
de 2022, a causa de ello, asistimos a un cambio de las pautas del transporte maritimo,
especialmente en los embarques de los buques graneleros y los buques tanque, y
a un aumento de las toneladas-millas debido a las distancias que se recorren para
el abastecimiento mundial de productos bésicos. En 2023, las distancias recorridas
por las cargas de petréleo alcanzaron niveles desconocidos, pues Rusia se vid obli-
gada a buscar nuevos mercados de exportacion a la vez que Europa sustituia a sus
proveedores de energia. Los embarques de cereales también recorrieron mayores
distancias nduticas en 2023 que las registradas en ningun otro afo, a la vez que
se buscan corredores alternativos al Mar Negro por aguas interiores, como el rio
Danubio, o por tierra, para llegar a puertos maritimos en Rumania. El crecimiento
en toneladas-milla, seguin las previsiones, también se evidenciara en 2024%.

42 Hay que destacar las estipulaciones o modelos de clausulas contractuales propuestas por BIMCO
para ser incorporadas, en su caso, a las pdlizas de fletamento, en relacién con los actos de pirateria,
las cuales han sido objeto de una profunda revisidn en el afio 2013. Existen, en efecto, tres cliusulas
referidas al riesgo de actos de pirateria: la principal, la BIMCO Piracy Clause for Time Charter Parties,
complementada con las especificas para las otras modalidades de fletamento, la Piracy Clause for
Consecutive Voyage Charter Parties and COAs y 1a Piracy Clause for Single Voyage Charter Parties. Vid., al
respecto, ROMERO MATUTE, B,, «Fletamento y transporte de mercancias: La respuesta del derecho
de los formularios a los cambios de derrota o de los viajes convenidos», Op. cit.

%43 Piracy Under International Law [https://wwwun.org/depts/los/piracy/piracyhtm (consulta
30/10/2024)].

Vid., sobre la proteccién contra la pirateria y los robos a mano armada, GABALDON GARCIA, J. L.,
Curso de Derecho Maritimo Internacional, cit., pp. 248 a 254.

44 Vid., al respecto, ROCA LOPEZ, M., «Efectos juridicos de la guerra de Ucrania sobre los con-
tratos de fletamento y respuestas préicticas a 15 disputas reales», LMA Legal, https://www.Imalegal.
co.uk/guerra-ucrania-fletamentos/ (consulta 30/10/2024).

45 Cfr. UNCTAD, Informe Sobre El Transporte Maritimo 2023. Panorama General. Hacia una transi-
cion verde y justa, cit., pp. 5,7y 8.
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Asimismo, el Canal de Suez que, como se ha senalado, conecta el Mar Mediterraneo
con el Mar Rojo y resulta esencial para el comercio internacional al permitir una
ruta mas directa entre Europa y Asia, enfrenta una crisis sin precedentes debido
a los ataques de rebeldes huties de Yemen, impactando significativamente sobre el
flujo de navios y planteando desafios econdmicos, logisticos y medioambientales
considerables. Desde noviembre de 2023, los rebeldes yemenitas han intensificado
sus ataques contra buques en el estrecho de Bab al Mandab, un canal de 32 kilémetros
de ancho que separa el noreste de Africa de Yemen, en la Peninsula Arabiga, y que es
crucial para el trafico maritimo entre el mar Rojo y el Canal de Suez. La estrategia
de los huties, que incluye el ataque a buques vinculados con Israel como represalia
por la guerra en Gaza, ha provocado una reduccion significativa en el volumen de
comercio a través del Canal de Suez, con una caida del 42 por ciento en comparacion
con el mismo periodo del afio anterior#. En cifras globales el impacto econémico es
muy relevante, pues se estima que el 13 por ciento del trdfico maritimo mundial, el
30 por ciento del trafico de contenedores y el 40 por ciento del comercio total entre
Asia y Europa transita por estrecho de Bab al Mandab cada afio*.

Como consecuencia de este escenario, el pasado 18 de diciembre de 2023 el Foint War
Committee ampli6 las dreas declaradas de alto riesgo en el Océano Indico, el Golfo de
Adén y la region del sur del Mar Rojo*%. Igualmente, estas tensiones han provocado
un importante desvio de mercancias hacia el transporte aéreo, incrementandose el
volumen de la ruta por aire entre Oriente Medio y Europa un 46,1 por ciento en tasa
interanual a fecha de agosto de 2024.

46 Vid. UNCTAD, Navigating troubled waters: Impact to global trade of disruption of shipping routes in
the Red Sea, Black Sea and Panama Canal, febrero 2022, p. 9. Accesible en https://unctad.org/system/
files/official-document/osginf2024d2_en.pdf, consulta 30/10/2024.

47 Cfr. CAMARERO ORIVE, A, «La geopolitica del Mar Rojo y su influencia en el comercio
mundials, Transporte XXI, 15 de febrero 2024 (https://www.transportexxi.com/la-geopolitica-del-
mar-rojo-y-su-influencia-en-el-comercio-mundial/, consulta 30/10/2024.).

%48  El Comité Conjunto de Guerra es un organismo compuesto por representantes de aseguradores de
los mercados de Lioyd's y de la International Underwriting Association of London (IUA) que suscriben
polizas de seguro —o cldusulas— de guerra de cascos marinos en el mercado de Londres. Su principal
funcién es monitorear y analizar las condiciones geopoliticas y de seguridad en diferentes regiones
maritimas para definir las dreas de alto riesgo de guerra o conflictos armados en las cuales los buques
pueden operar. Ello es esencial para determinar las war risk premiums que sus propietarios deben pagar
para cubrir los riesgos asociados con la navegacion en zonas conflictivas. Vid., al respecto, https://
www.lmalloyds.com/LMA/Underwriting/Marine/Joint_War_Committee/LMA/Underwriting/
Marine/JWC/Joint_War.aspx?hkey=73ccbdee-{3f8-4531-a607-99577af142421, consulta 30/10/2024.

Por su parte, la OMI también formula orientaciones para los Gobiernos, propietarios y armadores
de buques, capitanes y tripulaciones sobre la prevencién y represién de actos de pirateria y robos a
mano armada perpetrados contra los buques, sobre investigacidon de delitos y acerca del empleo de
personal armado a bordo de los buques. Las denominadas Mejores prdcticas de gestion, elaboradas por
el sector del transporte maritimo (BIMCO, ICS, IGP&I Clubs, INTERTANKO y OCIMF) y respal-
dadas por la OMI, esbozan los procedimientos apropiados que han de emplearse para responder a
los actos o tentativas de actos de pirateria y robos a mano armada perpetrados contra los buques en
regiones especificas (vid. MSC/Circ. 623 Rev. 3/2002). La versién actual es la BMP5, Best Management
Practices to Deter Piracy and Enhance Maritime Security in the Red Sea, Gulf of Aden, Indian Ocean and
Arabian Sea, June 2018 (https://www.ukmto.org/best-management-practices, consulta 16/10/2024.).
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Adicionalmente, también han ocurrido incidentes bélicos en el Estrecho de Ormuz,
como el acontecido el pasado 13 de abril de 2024. El portacontenedores MSC Aries
fue abordado y apresado por la Guardia Revolucionaria de Iran y conducido a aguas
iranies, alegando precisamente «la violacidn de las normas maritimas internaciona-
les y la falta de respuesta a las autoridades iranies»*. Este buque, de bandera por-
tuguesa y 14.300 TEU de capacidad, acababa de realizar una escala en el Puerto de
Khalifa, en los Emiratos Arabes Unidos, dirigiéndose con la carga a bordo para su
préxima escala en Nhava Shiva, India.

Ante los riesgos que van sobreviniendo a cuenta de los distintos conflictos, muchas
navieras optan por navegar por rutas alternativas, como el largo desvio alrededor
del Cabo de Buena Esperanza (Africa), pese a los costos adicionales significativos
en combustible y tiempo y la dificultad de desviar particularmente los megaporta-
contendoress°. Asi, el volumen transitado por la costa sudafricana, se ha incremen-
tado un 67 por ciento. En comparacién con la ruta por el Mar Rojo, el desvio afiade
alrededor de 3.500 millas nduticas (6.500 km) y de diez a doce dias de navegacion
a cada viaje. Ello requiere combustible adicional, implica la necesidad de encontrar
puertos de escala alternativos y ajustar los cronogramas de entrega. Esta decision,
sin embargo, estd prevaleciendo ante los riesgos de ataques y su impacto sobre la
integridad fisica de la tripulacidn, las primas mds altas por la activacion de las clau-
sulas de guerra en las pdlizas de seguros™, y los retrasos impredecibles.

La crisis tiene implicaciones amplias, para el transporte maritimo en si, pues ten-
siona las cadenas de suministro mundiales, asi como para la seguridad energética y
el medio ambiente. La necesidad de recorrer distancias mayores no solo incrementa
los costos de las operaciones®, sino también las emisiones de carbono a la atmds-

%49 Cfr. rueda de prensa del portavoz del Ministerio de Exteriores irani, Naser Kanani. Afirmé
que el buque «pertenece al régimen sionista» y estd siendo investigado por «las autoridades compe-
tentes». Y asegurd que Irdn estd «comprometido con la libre navegacién en el estrecho de Ormuzs
de acuerdo con el derecho internacional y que «Irdn estd vigilando todo el trifico en este estrecho
estratégico en el marco de la proteccién de sus intereses nacionales y soberania territorial, y tiene
un control total y responsable de todos los elementos de entrada y salidas Teheran, 15 abril de 2024
(EFE).

50 Es significativo el caso de Maersk que, tras los ataques sufridos a finales de 2023 en su buque
Maersk Hangzhou por parte de los rebeldes huties del Yemen, suspendié el transito de sus buques
por el Mar Rojo y el Golfo de Adén en direccién al Canal de Suez, anunciando su desvio hacia el sur,
alrededor del Cabo de Buena Esperanza. Vid., al respecto, la noticia publicada en el Diario del Puerto
el 05 enero 2024 en https://www.diariodelpuerto.com/maritimo/maersk-mantiene-el-desvio-de-
sus-buques-en-el-mar-rojo-LK18125923, consulta 3010/2024.

51 Vid. UNCTAD, Navigating troubled waters: Impact to global trade of disruption of shipping routes in
the Red Sea, Black Sea and Panama Canal, cit., p. 15.

Vid., al respecto, la noticia publicada en E/ Mercantil, «Las navieras ya trasladan con recargos el alza
de los seguros de las rutas maritimas con Israels, Madrid, 13 de octubre de 2023.

52 Enestesentido, destaca RASMUSSEN, N., BIMCO Container Shipping Market Overview & Outlook
June 2024, 27 de junio de 2024 (https://www.bimco.org/news/market_analysis/2024/20240627-
smoo-container, consulta 30/10/2024), que «[L]as tarifas de flete por tiempo en junio aumentaron
un 113% en comparacion con fines de 2023, ya que los operadores de linea han intentado encontrar
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fera para entregar la misma carga, contrariando los esfuerzos por descarbonizar la
industria naviera, y el aumento repentino del ruido submarino, lo que puede afectar
a las poblaciones de peces y a los cetaceos. Tampoco hay que olvidar las duras con-
diciones climaticas que a veces enfrentan los buques que navegan por el extremo sur
de Africa, lo que incrementa también los riesgos a cubrir por el seguro maritimo. En
todo caso, sea por la necesidad de desviar la ruta o por recorrer rutas de alto riesgo,
los seguros para buques han visto incrementadas significativamente sus primas, lo
que se traduce en otro factor que aumenta la complejidad del comercio maritimo
internacionals.

Cambio climdtico

Las rutas maritimas se estan viendo también influenciadas por el cambio climatico
al implicar importantes alteraciones en las condiciones fisicas y ambientales de los
océanos.

De un lado, como consecuencia de las olas de calor y la disminucidn de las precipi-
taciones, estamos asistiendo a una reduccidon aproximadamente del 49 por ciento
de los flujos de buques que atraviesan el Canal de Panama. Esta ruta, que conecta
los océanos Pacifico y Atlantico, depende en gran medida del lago Gatun, que actua
como un reservorio de agua para mantener su nivel de agua y asi permitir el paso
seguro de los buques. La sequia que afecta al lago Gatun esta reduciendo la capa-
cidad del canal para operar con normalidad. Ademas, cuando los niveles de agua
en el lago Gatin disminuyen, la Autoridad del Canal de Panamad se ve obligada a
reducir el calado permitido para los buques que transitan por el canal. La eficiencia
y rentabilidad de la navegacion a través de esta ruta se ve afectada no solo por los
retrasos sino por la disminucién de la capacidad de carga de los buques para evi-
tar encallar en el canals*. Una de las rutas alternativas que se estd utilizando para
aliviar la saturacion del Canal de Panama es el Corredor Interocednico del Istmo de

los barcos necesarios para adaptarse a las distancias mds largas a través del Cabo de Buena Esperanza.
El indice de flete en contenedores de China (CCFI), que mide las tarifas de flete promedio para las
exportaciones chinas, es un 90% mads alto en junio que a fines de 2023».

53 Aunque es habitual que las pdlizas de fletamento contengan clausulas especificas relativas a los
conflictos bélicos, a la vista de los que se han ido evidenciando en los ultimos afios, es también cada
vez mas frecuente que las partes incorporen en sus contratos cldusulas de guerra hechas a medida,
como las cldusulas de riesgos de guerra de BIMCO, CONWARTIME y VOYWAR, respectivamente
para contratos de fletamento por tiempo y por viaje, revisadas por ultima vez en 2013, y la BIMCO
War Cancellation Clause, revisada en 200 (consultese, al respecto, ROMERO MATUTE, B., op. ult.
cit.). Teniendo en cuenta el panorama geopolitico y la importancia de estas clausulas, se estd llevando
a cabo durante el presente afio 2024 una nueva revisién profunda para garantizar que las dispo-
siciones contractuales se ajusten a las necesidades comerciales y a las exigencias de las coberturas
aseguradoras.

5% Laclausula Stoppage of Canals and Waterways, conocida como CONWAY, redactada por BIMCO
en 1968 para ser incorporada a los contratos de fletamento por viaje en los supuestos de paralizacién
de canales y otras vias navegable, ha cobrado recientemente actualidad dadas las incidencias que
presenta precisamente el Canal de Panamd. Mas ampliamente, ROMERO MATUTE, B,, op. ult. cit.
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Tehuantepec en México. Este proyecto, conocido como el Tren Interocednico, conecta
los océanos Pacifico y Atlantico a través de una linea ferroviaria de aproximada-
mente 300 kilémetros que va de Salina Cruz (Oaxaca) a Coatzacoalcos (Veracruz).
Inaugurado recientemente, este corredor puede proporcionar una opcién adicional
para el comercio internacional.

De otro, el retroceso de los glaciares y el deshielo del Océano Glaciar Artico y sus
mares adyacentes posibilita una ampliacion de su accesibilidad con la consiguiente
intensificacion de las rutas maritimas del norte, historicamente obstruidas por los
“hielos eternos”ss. En particular, la Ruta del Noroeste, que comienza en el Estrecho
de Davis y culmina en el Estrecho de Bering, atravesando diversos archipiélagos
canadienses, en la ultima década ha estado operativa durante aproximadamente dos
meses al ano, posibilitando el transito de buques de casco reforzado o con la asisten-
cia de rompehielos, incluso en el invierno artico. Por su parte, la Ruta del Noreste
proporciona un pasaje que atraviesa Euroasia a lo largo de la costa norte rusa. Esta
ruta conecta directamente los océanos Pacifico y Atlantico, discurriendo la travesia
desde el Mar de Barents hasta el Pacifico, pasando por el estrecho de Bering. Aunque
limitada su utilidad a transitos locales, también en la ultima década se ha mantenido
abierta durante aproximadamente tres meses al afo, lo que permitié los primeros
viajes en pleno invierno sin la necesidad de rompehielos*®. Se avanza, incluso, la
viabilidad de una ruta «transpolar» en el verano artico dentro de unos diez afios.
Esta ruta promete reducir la distancia de viaje entre Europa y Asia en hasta un 20
por ciento, en comparacion con las rutas tradicionales que operan a través del Canal
de Suez o el Canal de Panamad, pues implica cruzar directamente el Polo Norte, a
diferencia también de las otras rutas drticas.

Las rutas drticas presentan grandes ventajas, no solo por la eficiencia que supone
la reduccion de las millas nduticas y el coste de los fletes, sino también por servir
de rutas alternativas a canales tensionados, como el de Suez®®, o congestionados,

55 Vid. MANERO SALVADOR, A., El deshielo del Artico: retos para el Derecho Internacional. La deli-
mitacion de los espacios marinos y la proteccion y preservacion del medio ambiente, Aranzadi-Thomson
Reuters, Pamplona, 2011; SMITH, L. C. - STEPHENSON 8. R., New Trans-Artic shipping routes navi-
gable by midcentury, University of California, Los Angeles. 2013; TSCHUDIL, F. H., The Northern Sea
Route to and from Asia today and the future, Oslo, 2012.

56 FUSTER LEAL, R., «El deshielo artico y las nuevas rutas de navegacién desde una perspectiva
comercial internacional», E/ Radar, 22 de mayo de 2023, https://www.elradar.es/el-deshielo-artico-
y-las-nuevas-rutas-de-navegacion-desde-una-perspectiva-comercial-internacional/.

57 SIRVENT ZARAGOZA, G., «Nuevas rutas de navegacion a través del Artico», en AA.VV,
Energiay clima en el drea de la seguridad y la defensa Escuela de Altos Estudios de la Defénsa, Documentos
de Seguridad y Defensa n.2 58, Ministerio de Defensa, Madrid, 2013, pp. 197 a 215, en particular, pp.
207y 208.

58 El recorrido de la Ruta Noreste entre puertos situados al norte de Europa y de Asia-Pacifico
es un 40 por ciento inferior que el de la ruta convencional que atraviesa el Canal de Suez [AZNAR
FERNANDEZ-MONTESINOS, F., La geopolitica drtica después de la guerra de Ucrania (Documento
Anélisis 34/2023). Instituto Espariol de Estudios Estratégicos, 2023, https://www.ieece.es/en/Galerias/
fichero/docs_analisis/2023/DIEEEA34_2023_FEDAZ_Ucrania.pdf, consulta 30/10/2024].
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por falta de agua, como el de Panamas®, o por exceso de triafico, como el de Malaca,
evitando los largos viajes a través del Cabo de Buena Esperanza o el Cabo de Hornos.
Ademas son rutas, en principio, exentas de amenazas como la pirateria y el terro-
rismo internacional.

El control del paso por estas rutas, indefectiblemente, implicard nuevas tensiones
geopoliticas, pues se trata de un espacio en el que concurren tres continentes, a los
que se estd dando acceso simultdneamente®. Ademas, el crecimiento de la nave-
gacion artica no solo depende del deshielo, sino que necesariamente habra de ir
acompaiiada de un desarrollo de las infraestructuras necesarias para dotarla de los
servicios necesarios para apoyar la navegacion, incluyendo puertos de refugio y
puntos de aprovisionamiento, estaciones meteoroldgicas avanzadas y servicios de
busqueda y rescate. La innovacién en el disefio de buques articos, incluyendo las
tecnologias de energia limpia y mejoras en la capacidad de rompimiento de hielo,
las técnicas de navegacidon avanzada para operar en condiciones extremas, asi como
la capacitacidn de la tripulacidn, seran elementos cruciales igualmente para el éxito
de estas rutas. Hay que tener en cuenta, también, que dichas condiciones metereo-
légicas y su naturaleza cambiante pueden causar retrasos impredecibles, afectando
la puntualidad y la planificacién logistica. Igualmente, la navegacion artica aumenta
los riesgos medioambientales, no sélo por el riesgo de derrames de petrdleo, que
pueden tener efectos devastadores en su ecosistema, altamente sensible y de recu-
peracion lenta, sino también porque la presencia de buques puede afectar la fauna
artica, incluyendo mamiferos marinos y aves migratorias, debido al ruido y la posi-
ble colision. Por todo ello, tampoco seran desdefiables las sobreprimas de las pélizas
de seguro que cubran la navegacidn por estas rutas, debido a la cobertura de riesgos
intrinsecos como las bolsas de hielo remanentes, los icebergs a la deriva, la noche
polar o las duras condiciones climatoldgicas y sus consecuencias sobre los propios
buques, las mercancias transportadas o el medioambiente®.

59 Se estima que se reduce en un 15 por ciento la distancia recorrida entre la costa atldntica nor-
teamericana y Asia Oriental si se emplea la Ruta del Noroeste en lugar de la del Canal de Panamd
(AZNAR FERNANDEZ-MONTESINOS, F. La geopolitica drtica después de la guerra de Ucrania, Op.
cit.).

60 AZNAR FERNANDEZ-MONTESINOS, F., La geopolitica drtica después de la guerra de Ucrania
(Op. cit.).

61 Desde la prictica profesional se proponen cldusulas especificas llamadas a ser incorporadas en
los contratos de fletamento que tengan por objeto transitar por este tipo rutas drticas. Asi, en febrero
de 2005, BIMCO revis6 un conjunto de cldusulas dispersas que abordaban las complejidades y los
riesgos asociados con la navegacidn en dreas afectadas por hielo, dando lugar a la publicacién de
sendas cldusulas modelo para cada uno de los dos tipos de fletamento: la Ice Clause for Time Charter
Parties 2005 y la Ice Clause For Voyage Charter Parties. Mds ampliamente, ROMERO MATUTE, B,,
op. ult. cit.
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2.2.2. Reflexion final

La situacion actual refleja una compleja interseccion de conflictos geopoliticos,
desafios econémicos, y preocupaciones ambientales que obligan a redefinir cons-
tantemente el panorama de las rutas maritimas internacionales. Este contexto de
congestion portuaria y de reajuste en las rutas de navegacion despliega consecuen-
cias directas sobre la eficiencia y la fiabilidad del transporte maritimo®, lo que
necesariamente implicara debatir a nivel contractual sobre los retos que se plantean
desde una déptica que equilibre los distintos intereses que se interrelacionan®. Desde
esta perspectiva técnico-juridica, se plantea la necesidad de revisar y actualizar los
contratos de fletamento y de transporte maritimo para abordar posibles incumpli-
mientos y definir claramente la asuncién de responsabilidades. Los contratos deben
contemplar cldusulas especificas que aborden las contingencias derivadas, funda-
mentalmente, de desvios y retrasos®. Adicionalmente, la repercusion sobre el sector
asegurador maritimo es significativa. Las aseguradoras se ven abocadas necesaria-
mente a una continua reevaluacion de los riesgos asociados a las cambios frecuentes
de las rutas y los viajes convenidos, ajustando las primas y las coberturas ofrecidas.
La incertidumbre actual que padece la aventura maritima puede dar lugar, asimismo,
a un aumento de la siniestralidad, lo que subraya la importancia de una evaluacion
precisa y actualizada de los riesgos.
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