Siniestros maritimos: analisis de

ciertos aspectos de responsabilidad
a la luz de las recomendaciones de
los Informes de la CIAIM 2009-2011

| objetivo de este estudio es revisar, sin dnimo de exhaustividad, la incidencia de las recomendaciones
de los Informes de la Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos (CIAIM) en la
determinacion de responsabilidades en siniestros maritimos.

Para ello, se abordaran de manera sistematica y resumida los siguientes puntos clave:

» En primer lugar, se sefiala el marco juridico, el alcance y el valor de los Informes de la CIAIM y de otras
Comisiones de Investigacién de Accidentes e Incidentes Maritimos;
« En segundo lugar, se analizan determinadas pautas de siniestralidad generales detectadas a la luz de los

informes y estadisticas de la CIAIM;

- Finalmente, se resumiran algunas recomendaciones de la CIAIM con posible incidencia en la determina-

cién de responsabilidades civiles portuarias.

La CIAIM es un érgano colegiado, anteriormente ads-
crito a la extinta Secretaria General de Transportes del
Ministerio de Fomento, encargado de realizar la inves-
tigacién de los accidentes e incidentes maritimos pro-
ducidos en o por buques civiles espafioles, 0 en o por
buqgues civiles extranjeros en aguas interiores o en el
mar territorial espafiol, asi como de los que ocurran
fuera del mar territorial espafiol cuando Espafia tenga
intereses de consideracién. Dicho organismo, sucesor
de la anterior Comisién Permanente de Investigacion

Tribuna Profesional cuenta con el patrocinio de:

DET NORSKE VERITAS
ESPANA, S.L.
C/Almansa, 105 - 12 Planta
Oficina 2
28040 Madrid
IDIN] W/
MANAGING RISK

| marzo 2012

de Siniestros Maritimos (CPISM)
que se habia creado ya en 1988, re-
aliza investigaciones de caracter
exclusivamente técnico, cuyo fin ul-
timo es establecer las causas que
produjeron un siniestro y formular
recomendaciones que permitan la
prevencién de futuros accidentes.

Los resultados de las investigacio-
nes se plasman en informes que
contemplan los hechos de un acci-
dente, un andlisis del mismo, unas
conclusiones y unas recomendacio-
nes en materia de seguridad. Estas
recomendaciones constituyen el
medio considerado mds adecuado
para proponer medidas a favor de
la seguridad maritima que eviten si-
niestros similares en el futuro.

Segun lo establecido en el articulo
1.2 de la Directiva 2009/18/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo,
de 23 de abril de 2009, por la que
se establecen los principios funda-
mentales que rigen la investigacién
de accidentes en el sector del
transporte maritimo’, “/as investi-
gaciones que se lleven a cabo...no
perseguiran la determinacion de

responsabilidad, ni la atribucion de
culpa. No obstante, los Estados
miembros garantizaran que el... or-
ganismo de investigacion no se abs-
tenga de informar...acerca de las
causas del siniestro o incidente ma-
ritimo porque de sus resultados
pueda inferirse determinada culpa
o responsabilidad”.

En similar sentido, tanto la norma-
tiva espafiola que regula la CIAIM
como las demds normativas que re-
gulan Comisiones de Investigacion
de Accidentes Maritimos en otros
estados? indican claramente que “/a
investigacion que la CIAIM lleve a
cabo no perseguird la determina-

" DOUE de 28 de mayo de 2009,
L131/114-127.

2 A titulo ilustrativo, ver § 9 (2) 3 del “Ge-
setz zur Verbesserung der Sicherheit der
Seefahrt durch die Untersuchung von Se-
eunfdllen und anderen Vorkommnissen
(Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz -
SUG)" aleman, Bonn a 24 de junio de
2002, y Par. 5(2) de “The Merchant
Shipping (Accident Reporting and Inves-
tigation) Regulations 2005" inglesas,
2005 No. 881.



cioén de responsabilidad, ni la atri-
bucidn de culpa....”, sin perjuicio de
que “..el hecho de que del resul-
tado de sus investigaciones pueda
inferirse determinada culpa o res-
ponsabilidad, no le exime de infor-
mar plenamente acerca de las
causas del accidente o incidente
maritimo” (articulo 265.2 del Real
Decreto Legislativo 2/2011, de 5
de septiembre, por el que se
aprueba el Texto Refundido de la
Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante- BOE nim. 253 de
20 de octubre de 2011).

En otras palabras, la “elaboracidn
del informe técnico no prejuzgard
en ningudn caso la decision que
pueda recaer en via judicial, no
perseguird la evaluacion de res-
ponsabilidades, ni la determina-
cion de culpabilidades” (articulo
23.2 del Real Decreto 800/2011,
de 10 dejunio, por el que se re-
gula la investigacién de los acci-
dentes e incidentes maritimos y la
Comisién permanente de investi-
gacién de accidentes e incidentes
maritimos- BOE nim. 139, de 11
de junio de 2011).

Sin perjuicio de lo anterior, lo cierto
es que, en nuestra experiencia, los
tribunales espafioles suelen conce-
der, salvo en contadas excepciones,
a los informes de la CIAIM un valor
probatorio especifico como docu-
mentos publicos (articulos 317 y si-
guientes de la Ley de
Enjuiciamiento Civil) emitidos por
una entidad de naturaleza publica
que ademads actua de oficio, con el
consiguiente valor probatorio que
tienen en Derecho frente a los do-
cumentos privados de parte.

Asi, cabe citar, a titulo ilustrativo, la
reciente Sentencia del Tribunal Su-
premo de 18 de octubre de 20113,
que en el auxilio maritimo de la
draga de bandera alemana “Josef
Mobius", indica lo siguiente: “Cier-
tamente, la Comisidn explica en sus
conclusiones cudles fueron los fac-
tores que contribuyeron a la propa-
gacion del fuego que, por lo que
interesa a los efectos de resolucion
de la presente litis, eran por entero
atribuibles a la construccion y es-
tructura de la propia draga asi
como al mal funcionamiento de un
equipo del buque.”

Por ello, resulta interesante analizar
las conclusiones y recomendaciones

Draga “Josef Mobius".
Foto: RaBoe/Wikipedia.

de los informes de la CIAIM desde la perspectiva de la
responsabilidad civil, ya que en la practica los tribunales
suelen tener en cuenta estos informes para establecer
las causas de un siniestro y inferir, directa o bien indi-
rectamente, determinada culpa o responsabilidad.

Del andlisis de los distintos Informes y estadisticas de

la CIAIM se desprenden una serie de pautas generales
en los siniestros maritimos acaecidos en Espafia en los
Ultimos afios*:

» Alrededor del 60% de los accidentes maritimos en
Espafia implican buques pesqueros, lo que se debe al
peso que en la estructura de la flota nacional tienen
este tipo de buques. Este porcentaje es considerable-
mente mayor a los porcentajes equivalentes de otros
paises de nuestro entorno (Alemania: 17%; Irlanda:
17%; Letonia: 12%).

» Por otro lado, el porcentaje de embarcaciones de re-
creo implicadas en siniestros se mantuvo estable en
Espafia en los Ultimos afios (13%) y es relativamente
modesto en términos comparativos (Alemania: 27%;
Irlanda: 72%; Letonia: 20%).

» Respecto de la tipologia de siniestros, los abordajes,
colisiones y varadas representan en Espafia aproxima-
damente un tercio® (38% de media en los periodos

3 Tribunal Supremo, Sala Tercera, de lo Contencioso-administra-
tivo, Seccién 43, Sentencia de 18 Oct. 2011, rec. 4690/2009 [LA
LEY 194765/20111.

4 Este estudio analiza el periodo comprendido entre los afios
2009y 2011, sin perjuicio de que para el afio 2011 no se ha po-
dido contar con memorias anuales ni estadisticas globales a la
fecha de este escrito.

5 Informe Anual CIAIM 2010, pég. 7
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/0377E321-EE37-
435D-99B8-E692A9BC5F2F/103091/Memoria2010.pdf

¢ Convenio sobre el Reglamento Internacional para prevenir los
abordajes, hecho en Londres el 20 oct. 1972. -Instrumento de
adhesion de Espafia de 13 may. 1974 (BOE 9 Julio 1977) [LA
LEY 1500/1972].

2009-2011) de los accidentes
analizados, cifras similares a los
porcentajes de otros paises del
entorno (Alemania 30%, Reino
Unido 46%). En una gran parte de
dichos siniestros, se percibe la
presencia del factor humano (es-
pecialmente incumplimientos en
materia del Reglamento Interna-
cional para prevenir los abordajes
-RIPA®- como incumplimientos en
materia de vigilancia, velocidad de
seguridad o riesgo de abordaje -
Reglas V, VI y VIl del RIPA) como
factores determinantes del sinies-
tro, ajenos normalmente al funcio-
namiento de las Administraciones
maritimas.

+ Asimismo, destaca que la mayor

siniestralidad en Espafia corres-
ponde a hundimientos e inunda-
ciones (con porcentajes
superiores, en términos compara-
tivos, a los de otros paises de
nuestro entorno como Alemania,
Reino Unido o Irlanda). En este
tipo de siniestros, que ademas
provocan el mayor nimero de bu-
ques perdidos, se aprecian como
factores frecuentes la falta de es-
tanqueidad de los buques debido,
en muchos casos, a la presencia
de elementos (escotillas, puertas
de salabardeo, tanques de lastre o
de acceso a la cdmara de mdaqui-
nas) abiertas o mal cerradas du-
rante la navegacion. También en
este caso, tales factores suelen
atribuirse a errores humanos o de
la construccion, estructura o man-
tenimiento del buque, ajenos nor-
malmente al funcionamiento de
las Administraciones maritimas.

* Respecto de las recomendaciones

de seguridad formuladas por la
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CIAIM en el periodo 2009-2010,
aproximadamente la mitad (46%)
van dirigidas a Administraciones
Publicas, con porcentajes simila-
res a los de otros paises (Reino
Unido, 44%),).

Son estas ultimas recomendaciones
las que se desarrollan a continua-
cién desde la perspectiva de la res-
ponsabilidad civil portuaria.

Con caracter general, los Informes
Anuales de la CIAIM sefialan que la
mayoria de las recomendaciones
aluden a deficiencias en la forma-
cion o titulacién de las tripulacio-
nes (la falta de formacién es la
principal causa de los accidentes,
especialmente en el sector pes-
quero). Dentro de dichas deficien-
cias, se aprecian incumplimientos
de titulaciones o formacion, falta
de control de la tripulaciéon embar-
cada, problemas de fatiga asocia-
dos a incumplimientos en materia
de jornadas de trabajo mdximas a
bordo, e incumplimientos de cua-
dros de tripulacién minima a
bordo, con recomendaciones diri-
gidas a armadores y tripulaciones
de buques.

Asimismo, los Informes de la CIAIM
ponen de manifiesto también un
porcentaje importante de factores
relacionados con laincorrecta
forma de operar de los buques o
deficiencias de disefio, a las que se
asocian recomendaciones dirigidas
a armadores, capitanes y astilleros
(ademds de a las Administraciones
Publicas) para que establezcan pro-
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cedimientos o controlen aspectos
como modificaciones no autoriza-
das de estructuras de un buque, el
uso del equipo de seguridad a
bordo (chalecos salvavidas, disposi-
tivos contra-incendios, etc.) o la
ubicacién y mantenimiento de ele-
mentos del buque (disposicién del
sistema de achique, valvula anti-re-
torno del desague eliminada, etc.).

Aunque estas recomendaciones se
dirigen a veces a las Administracio-
nes (especialmente de cara a mejo-
rar los procedimientos de
inspeccién de buques), de estas de-
ficiencias no suele, con cardcter ge-
neral, inferirse responsabilidad de
las Administraciones.

Finalmente, existe un tercer grupo
de recomendaciones, dirigidas prin-
cipalmente a las Administraciones,
en las que o bien se recomienda
adoptar cambios normativos, o bien
afectan al funcionamiento de las
Administraciones maritimas, entre
las que se citan a continuacién, a ti-
tulo ilustrativo, las siguientes reco-
mendaciones:

+ Mantener las defensas de los
muelles y de los buques en per-
fecto estado de conservacion
para garantizar su eficacia;

* Ala hora de asignarse un remol-
cador para prestar servicio en un
puerto, valorar si las dimensio-
nes, potencia y capacidad de tiro
de éste son las adecuadas para el
servicio demandado en el citado
puerto, asi como si la ubicacién y
dimensiones del atraque desti-
nado al remolcador son los apro-
piados para facilitar su correcta
maniobrabilidad;

+ Extremar la vigilancia, control e
inspeccion de buques (especial-
mente pesqueros);

+ Intensificar el control de las tripu-
laciones embarcadas para que
coincidan con las que figuran en
el rol del buque;

* Instar, por razones de seguridad,
a las Autoridades competentes,
a regularizar las zonas de fondeo
y velar por la seguridad del sis-
tema de fondeo empleado por
los buques;

* Que se estudie la posibilidad de
establecer condiciones especiales

al tradnsito por el rio Guadalquivir de buques que
transporten mercancias peligrosas;

* Que inicie un proceso de modificacién del Real De-
creto 543/2007, de 27 de abril, por el que se deter-
minan las normas de seguridad y de prevencion de la
contaminacién a cumplir por los buques pesqueros
menores de 24 metros de eslora para que sea obliga-
torio el uso del chaleco salvavidas mientras se per-
manezca en cubierta;

» Que se establezcan procedimientos que tengan en
cuenta las caracteristicas de los buques, la configura-
cién de los atraques vy las predicciones meteoroldgicas
antes de proceder a la asignacién de puestos de atraque;

» Que se facilite a los armadores informacién sobre las
caracteristicas del atraque y muelle asignado para que
puedan planificar la maniobra con suficiente antelacion;

* Que los puertos dispongan de medios seguros de em-
barque y desembarque del pasaje.

A lo largo de este estudio se ha querido plantear la
idea de que la investigacion de accidentes maritimos,
mas alld de ser un medio eficaz para mejorar la seqguri-
dad maritima y evitar siniestros futuros, es una herra-
mienta Util para detectar pautas generalizadas en los
siniestros maritimos y para analizar las recomendacio-
nes de los informes desde la perspectiva de la respon-
sabilidad civil portuaria.

La CIAIM y los demds érganos de investigacion, que
afrontan en el futuro inminente la tarea de adaptarse a
la metodologia comunitaria comun para la investiga-
cion de siniestros e incidentes maritimos’, es y seguira
siendo una fuente de informacion interesante en el dm-
bito de la responsabilidad civil, por lo que seguiremos
atentos a sus recomendaciones.

7 Reglamento (UE) N. 1286/2011, de la Comisidn, de 9 de diciembre
de 2011 por el que se adopta, con arreglo al articulo 5, apartado 4,
de la Directiva 2009/187/CE, del Parlamento Europeo y del Con-
sejo, una metodologia comun para la investigacién de siniestros e
incidentes maritimos (DOUE de 10 de diciembre de 2011).



