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Introduccion

La consecucion de un mercado europeo interior también ha implicado al trafico
maritimo dentro de los Estados miembros, es decir, a los servicios de cabotaje. Las
pretensiones comunitarias en relacion a este tipo de servicios han girado en torno a
tres aspectos: por una parte, de acuerdo con lo establecido en los articulos 61 y 84.2
del TCEE Ila aplicacion de la libre prestacion de servicios al sector del transporte
maritimo corresponde al Consejo que debera adoptar, por mayoria cualificada, las
medidas oportunas. Dentro de este marco, a través del Reglamento 4055/86', se habia
regulado la libre prestacion de servicios en el ambito del transporte maritimo entre
Estados miembros y entre éstos y paises terceros, quedando pendiente la labor de
garantizar la libre prestacion de servicios en el ambito del transporte maritimo dentro

' Reglamento (CEE) N° 4055/86 del Consejo, 22 de diciembre de 1986. Aplicacion del prin-
cipio de libre prestacion de servicios al transporte maritimo entre Estados miembros y entre
Estados miembros y paises terceros, D.O.C.E., N° L 378 de 31 de diciembre de 1986.
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de los Estados miembros. Por otra parte, se consideraba necesario incrementar la
eficacia de este sector del transporte maritimo, y se entendia que con la liberalizacion
se podia mejorar la competitividad de las empresas navieras dedicadas al cabotaje
frente a otras modalidades de transporte. Y, ademas de los dos motivos expuestos, se
aspiraba a que el servicio de cabotaje no quedase ajeno a la plena realizacion del
mercado interior al que debia llegarse el 1 de enero de 1993. Con la intencion de
alcanzar estos objetivos se adopta, en diciembre de 1992, el Reglamento 3577/922.

Entrada en vigor del Reglamento: las exclusiones temporales concedidas a Espafia

El 1 de enero de 1993 es la fecha prevista por el Reglamento para su entrada en
vigor. Si bien, con caracter excepcional, su aplicacion se hara de forma progresiva
para determinados servicios de cabotaje prestados en el Mediterraneo y en las costas
de Espaiia, Portugal y Francia, asi como en el caso del cabotaje insular dentro del
Mediterraneo, los archipi¢lagos de Canarias, Azores y Madeira, Ceuta y Melilla, las
islas francesas situadas frente a la costa del Atlantico y los departamentos franceses
de Ultramar. De tal manera que, de acuerdo con el articulo 6, la aplicacion de este
Reglamento para todos los servicios de cabotaje, con independencia del Estado de
que se trate, del caracter insular del trafico, y tanto para mercancias como para pasa-
je, se culminara el 1 de enero de 2004.

Concretamente, son tres las fases que atn quedan por culminar: el 1 de enero de
1998 la aplicacion del Reglamento alcanzara a los servicios efectuados por buques de
menos de 650 TB; el 1 de enero de 1999, a los servicios regulares de pasajeros y
transbordadores, asi como para el cabotaje insular, excepto en el caso de las islas
griegas que, por motivos de cohesion socioecondmica se prorrogara hasta el 1 de
enero de 2004.

Ademas de este mecanismo de entrada en vigor progresiva, el articulo 5 contem-
pla la posibilidad de que la Comisidn, bien por iniciativa propia, bien a peticion del
Estado interesado, adopte medidas de salvaguardia en aquellos supuestos en los que
la liberalizacion del cabotaje perturbe gravemente el mercado interior de transportes.
Con este tipo de medidas la zona afectada puede quedar temporalmente excluida de
la aplicacion del Reglamento. En el caso de que la situacion sea de emergencia podra
ser el propio Estado afectado el que adopte unilateralmente las medidas de salvaguar-
dia, con una vigencia que no debera superar los tres meses, debiendo comunicarlo a
la Comision.

2 Reglamento (CEE) N° 3577/92 del Consejo por el que se aplica el principio de libre presta-
cion de servicios a los transportes maritimos dentro de los Estados miembros (cabotaje mari-
timo), D.O.C.E. N° L364 de 12 de diciembre de 1992.
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Esta ultima opcion, las medidas de salvaguardia unilaterales, ha sido utilizada
por Espafia. En concreto, el entonces Ministerio de Obras Publicas y Transportes
dicto la Orden de 23 de diciembre de 19923, en base a la cual, y durante tres meses, el
servicio de cabotaje entre puertos o puntos peninsulares quedaba reservado a los
buques mercantes espafioles. Una vez adoptada la medida de salvaguardia se informd
a la Comision? quien, tras analizar la situacion de Espafia, considerd que estaba injus-
tificada una medida de caracter unilateral ya que la situacion no era calificable de
emergencia. Pero si estimd que nuestro mercado, ante la liberalizacion, podia sufrir
una perturbacion grave’, y en base a ello se aprobd una Decision, el 17 de febrero de
1993¢, conforme a la cual el territorio continental espafol quedaba excluido durante
seis meses, hasta el 17 de agosto de 1993, de la aplicacion del Reglamento, excepto
los servicios de enlace.

Durante el periodo de vigencia de la Decision en Espafia se elabord un estudio’
sobre la posible incidencia de la liberalizacion del cabotaje, que posteriormente se
presentd a la Comision, solicitando una prorroga de seis meses de las medidas de
salvaguardia. Para atender a esta solicitud la Comision tuvo en cuenta, ademas del
estudio presentado, otros aspectos: por una parte, el hecho de que, ain cuando ya se
habia puesto en marcha el Registro Especial Canario y se habia producido la primera
ampliacion®, de tal manera que en €l podian inscribirse los buques destinados a deter-
minados servicios de cabotaje peninsular, las medidas de ampliacion eran muy re-

*B.0O.E. n° 313 de 30 de diciembre de 1992.

4 La informacion de la medida de salvaguardia adoptada se acompaiié de un estudio sobre las
repercusiones que en nuestro pais podia tener la liberalizacion del cabotaje, asi como de una
solicitud de excepcion para un periodo de un afio.

> La Comision entendidé que el hecho de que aun Espafa no hubiera puesto en marcha el
Registro Especial Canario, previsto en la disposicion adicional decimoquinta de la Ley de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante (L.P.E.M.M.) de 24 de noviembre de 1992, B.O.E.
num. 283 de 25 de noviembre de 1992, mientras otros Estados comunitarios ya lo habia hecho,
asi como el atractivo geografico de nuestro pais, a pesar de que los puertos sean pequefios y
con una capacidad relativamente pequefia, podia dar pie a una avalancha de oferta en un mer-
cado en el que la demanda es inferior a la oferta que presentan las navieras espafolas, con lo
que la estabilidad financiera de estas ultimas se veria afectada.

¢ Decision 93/125/CEE, D.O.C.E. N° L 49/88 de 27 de febrero de 1993.

7 El estudio fue realizado por dos expertos, uno elegido por la Comision y otro por las auto-
ridades espafiolas, tal y como exigia la Decision 93/125/CEE.

8Vid., R.D. 897/1993, B.O.E. num. 152 de 26 de junio de 1993, con el que se autoriza, a
partir del 1 de junio de 1993, la inscripcion en el Registro Especial Canario de buques destina-
dos al cabotaje peninsular de mercancias, excepto aquellas de interés estratégico, y, a partir
del 1 de enero de 1994, la ampliacion alcanza a los servicios de crucero.
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cientes y habia que esperar a que se llevaran a cabo los reajustes necesarios para
poder hablar de un posible beneficio de los armadores espafioles. Por otra parte, se
tuvo también en cuenta la situacion financiera de nuestras navieras, asi como el ca-
racter competitivo de las mismas. Ademas de estos aspectos se analizé el cabotaje
espaiiol por sectores. Consecuencia de todo ello fue la adopcion de una nueva Deci-
sion’, el 13 de julio de 1993, conforme a la cual el territorio continental espafiol
queda excluido de la aplicacion del Reglamento 3577/92 por otros seis meses, hasta
el 17 de febrero de 1994, pero tinicamente para los servicios de cabotaje de determi-
nado tipo de productos'.

Las Decisiones expuestas han sido objeto de criticas. Desde el punto de vista
juridico'! se ha senalado que las Decisiones adoptadas en favor de Espafia no respon-
den al mecanismo previsto en el articulo 5 del Reglamento, ya que segun la letra del
mismo, y de acuerdo con el décimo considerando, las medidas de salvaguardia se
adoptaran ante perturbaciones graves ya producidas y no como medida frente a la
perspectiva de que estas perturbaciones puedan llegar a producirse.

Ambito de aplicacién espacial del Reglamento 3577/92

El articulo 1.1. del Reglamento establece que, la libre prestacion de servicios, a
partir de la entrada en vigor del mismo, se aplicara al transporte maritimo dentro de
un Estado miembro, es decir, al cabotaje maritimo.

Ahora bien, el articulo 2 establece una serie de criterios que, a efectos de la
aplicacion del Reglamento, vienen a especificar cudndo estamos ante un servicio de
cabotaje. Asi, una vez sefialado que ha de tratarse de un servicio prestado a cambio de
una remuneracion, pasa a distinguir tres supuestos: 1. Cabotaje continental, sea de
pasajeros o de mercancias, entre puertos situados en el continente o en el territorio
principal de un Estado miembro, sin escala en islas. 2. Cabotaje insular, sea de pasa-
jeros o de mercancias, entre puertos situados en el continente y una o mas islas de un
mismo Estado miembro o, en su caso, entre puertos islefios de un mismo Estado. 3.
Servicios de abastecimiento off-shore, en el que igualmente se incluye tanto el trans-
porte de pasaje como el de mercancias, entre un puerto de un Estado miembro y las
instalaciones o estructuras situadas en la plataforma continental del mismo Estado.

? Decision 93/396/CEE, D.O.C.E. N° L 173/33 de 16 de julio de 1993.
10 Concretamente, quedaron excluidos los servicios de carga general suelta, de graneles soli-
dos y de productos quimicos en buques tanques especializados.
" BASEDOW, ., «Politica europea en el transporte maritimo, libertad de prestacion de servi-
cios y cabotaje maritimo» (traduccidén de Alberto Emparanza), en El Derecho del transporte
maritimo internacional, Donostia, Libreria Carmelo, 1994, pp. 79-101.
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Este precepto del Reglamento 3577/92 puede ser objeto de una doble interpreta-
cion: estricta o amplia.

Una interpretacion estricta, atendiendo al criterio juridico-formal de cabotaje'?,
vendria a suponer que el trafico entre puertos de un Estado miembro no puede tocar
ni altamar ni aguas jurisdiccionales de otros Estados, comunitarios o terceros. Una
interpretacion amplia, tomando en consideracion tnicamente el puerto de salida y
destino, en cambio admitiria ese paso por aguas jurisdiccionales de terceros Estados.
De manera certera se ha apuntado la necesidad de una interpretacion amplia, en la
medida en que, de no ser asi, determinados traficos quedarian fuera del ambito de
aplicacion tanto del Reglamento 3577/92 como del Reglamento 4055/86'3, y, por lo
tanto, excluidos de la aplicacion del principio de libre prestacion de servicios'.

Beneficiarios del Reglamento

En el ambito de aplicacion personal del Reglamento que analizamos se incluyen
todas aquellas navieras comunitarias que utilicen buques matriculados en un Estado
miembro y que naveguen bajo pabellon de ese Estado miembro, siempre que cumplan
los requisitos que en ese Estado se requieren para poder efectuar trafico de cabotaje.

El mismo Reglamento, en su articulo 2.2, nos dice quiénes tendran la considera-
cion de armadores comunitarios, para lo que hace una triple distincion: en primer lugar,
los nacionales de un Estado miembro, que realicen actividades de transporte maritimo,
y estén establecidos en un Estado miembro conforme a la legislacion de éste. En segun-
do lugar, se refiere a las compaiias maritimas establecidas conforme a la legislacion de
un Estado miembro, exigiendo que tengan su centro de actividad principal en un Estado
miembro, asi como su control efectivo. Y, por ultimo, recoge a los nacionales comuni-
tarios, establecidos fuera de la Comunidad, y las navieras comunitarias, igualmente
establecidas fuera de la Comunidad, pero controladas por nacionales de un Estado miem-

12 Nuestra Ley de Puertos define, en su articulo 7.2, la navegacion de cabotaje como «... la
que, no siendo navegacion interior, se efectiia entre puertos o puntos situados en zonas en las
que Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdicciony.

¥ Vid., BASEDOW, J, op. cit., pp. 91 y 101, quien, ademas de sefialar la necesidad de una
interpretacion amplia de la definicién de cabotaje maritimo, pone de manifiesto la necesidad
de coordinar los Reglamentos 3577/92 y 4055/86 en pro de una mayor claridad juridica; en el
mismo sentido se pronuncia BLANCO- MORALES LIMONES, P. «Los fundamentos de un
mercado regulado del transporte maritimo», R.G.D., nim. 606, marzo, 1995, pp. 2195-2227.
14 Seria el caso del transporte entre puertos espafioles que tuviesen que atravesar Gibraltar, por
lo tanto, aguas jurisdiccionales britanicas, o, incluso el trafico entre la Peninsula y Canarias
que atravesaria aguas jurisdiccionales britanicas, o, en su caso, las marroquies.
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bro, requiriendo para ambos que sus buques estén matriculados en un Estado miembro
y enarbolen su pabellon de acuerdo con la legislacion de ese Estado.

De una primera lectura de este precepto, y teniendo en cuenta inicamente su tenor
literal, se desprende que los requisitos de la matriculacion y abanderamiento en un
Estado miembro se mencionan unicamente en el caso de los nacionales comunitarios y
las navieras comunitarias establecidas fuera de la Comunidad. Ahora bien, este articulo
debe ser leido a la luz de lo establecido en el articulo 1.1 con lo que los requisitos de
matricula y pabellon resultan exigibles en todos los supuestos. Nos parece oportuna
una interpretacion en este sentido, ya que de lo contrario se daria pie a pensar que el
legislador comunitario ha incurrido en una grave contradiccion acerca de los criterios
exigidos para ser beneficiario del Reglamento sobre liberalizacion del cabotaje. Por lo
tanto, a nuestro juicio en el articulo 1.1 el legislador establece los requisitos que han de
cumplir los armadores comunitarios y, posteriormente, en el articulo 2.2, nos ofrece los
distintos supuestos que quedan incluidos en el concepto de armador comunitario.

Al hilo de lo expuesto hay que sefialar que la matriculacion y abanderamiento del
buque en un determinado Estado se ha venido considerando como un criterio valido
para garantizar la vinculacion de la compaiiia naviera con ese pais'®. Pero atin cuando
resulta indudable que la matriculacion y abanderamiento del buque en un determinado
Estado implica que éste quede sujeto a las normas fiscales, de seguridad, etc., de su
pabellon, no es menos cierto que la vinculacion de la compaiiia naviera con el Estado en
el que abandera el buque, en algunos supuestos, es mas que dudosa. Sélo por plantear
un supuesto, podemos hacer referencia al Registro Especial Canario, abierto a determi-
nados supuestos de cabotaje'é, en el que la matriculacion y abanderamiento se permiten
en aquellos supuestos en los que la naviera tenga en Canarias un simple establecimiento
o representacion permanente'’. Ahora bien, al margen de la mayor o menor vinculacion
existente entre la compaiiia naviera y el Estado del pabellon, esta claro que la conside-
racion de armador comunitario pasa por la exigencia de una vinculacion efectiva entre
la naviera y la Comunidad, para lo que el legislador comunitario ha conjugado la matri-
culacion y abanderamiento con criterios de conexion como el centro de actividad prin-
cipal y control efectivo'®, exigidos cumulativamente para las compafias maritimas esta-
blecidas en un Estado miembro, y la nacionalidad comunitaria de quienes controlan la
compaifiia, para los navieras comunitarias establecidas fuera de la Comunidad.

Se ha recalcado la importancia, en todos los casos, de los requisitos de matricula y
abanderamiento en un Estado miembro cuyas normas, a su vez, determinaran las con-

15 Vid., BLANCO-MORALES LIMONES, P, op. cit., p. 2227.

16 Vid., notas num. 8 y 20.

17Vid., Disposicion adicional decimoquinta, punto 4.1, de la L.PE.M.M.

18 El criterio del control puede hacer referencia sea a un control administrativo, personas que
controlan el consejo de administracién, que a un control financiero, personas que controlan
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diciones para la prestacion de los servicios de cabotaje, sin que quepa la posibilidad de
excepciones al respecto a partir del 31 de diciembre de 1996 segtn establece el articulo
1.2. De tal manera que no podrian acogerse a la liberalizacion del cabotaje los buques
inscritos en los registros abiertos del tercer mundo, ni los buques inscritos en Segundos
Registros'. Ahora bien, esta observacion relativa a los Segundos Registros, si bien es
cierta, debe ser matizada. Asi, una reflexion de este tipo no es valida para el caso de
Espafia ya que, a través de Reales Decretos, se ha ido progresivamente autorizando a los
buques destinados al trafico de cabotaje continental, sea de mercancias o cruceros, su
inscripcion en el Registro Especial Canario®, de tal manera que, si nuestra legislacion
les permite prestar servicios de cabotaje continental en Espaia, pueden también hacer-
lo en los demas Estados comunitarios. Ademas, como ha sefialado la Comision en el
primer informe presentado al Consejo sobre la aplicacion del Reglamento 3577/92%!,
en el caso de Estados miembros que cuenten con Segundos Registros y cuyas legisla-
ciones no admitan que los buques inscritos presten servicios de cabotaje, si lo conside-
ran favorable a sus intereses, especialmente por el alto nivel competitivo que pueden
alcanzar, es suficiente con que modifiquen su legislacion interna sobre cabotaje.

Ley aplicable a las cuestiones relativas a la tripulacion: la norma de conflicto del
articulo 3

El articulo 3 esta destinado a determinar la ley aplicable a las cuestiones relativas
a la tripulacion. Para ello utiliza dos criterios de conexion: el pabellon, por lo tanto, la
ley del Estado de matricula o Estado de origen, y el criterio del Estado de acogida, es

mas de un 50% del capital social, o, en su caso, el control que ejerce el grupo de accionista
minoritario mas fuerte frente al que no se puede oponer una mayoria firme, al respecto: CAL-
VO CARAVACA, A.L. «Las personas juridicas» en GONZALEZ CAMPOS, J. y otros, Dere-
cho Internacional Privado, Parte especial, 6* ed., Madrid, EUROLEX, 1995, pp. 84-94; id.
«Articulo 9, apartado 11» en ALBADALEJO, M. y DIAZ ALABART, S. (dir.), Comentarios
al Codigo Civil y Compilaciones Forales, Tomo 1, Vol. 1, 2% ed., Madrid, Edersa, 1995, pp.
479-525; EGEA IBANEZ, R., «Nacionalidad de las sociedades», R.C.D.I., julio-agosto, num.
563, 1984, pp. 1155-1182; VITTA, E., Diritto Internazionale Privato, Vol. 11, Torino, UTET,
1973, pp. 61-127.

Y Vid., BASEDOW, J., op. cit., p. 90.

20Vid., Real Decreto cit. nota 8, asi como el R.D. 392/1996, B.O.E. niim. 65 de 15 de marzo de
1996, con el que se permite la inscripcion de buques que prestan servicio de cabotaje para el
transporte de mercancias de interés estratégico: petrdleo, sus derivados y agua potable.

2 Informe de la Comision al Consejo. Aplicacion del Reglamento 3577/92 por el que se aplica
el principio de libre prestacion de servicios a los transportes maritimos dentro de los Estados
miembros (1993-1994), Bruselas, 06.09.1995, COM (95) final.
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decir, el Estado en el que se prestan los servicios. Asi, en el caso de los buques que
efectuen cabotaje continental y cruceros, el criterio elegido es el del pabellon, por lo
tanto la ley del Estado de origen. Salvo que se trate de buques de menos de 650 TB, en
cuyo caso podra aplicarse la ley del Estado de acogida. Por su parte, a las cuestiones
laborales relativas a la tripulacion de los buques que efectiian cabotaje insular les sera
de aplicacion la ley del Estado de acogida. Si bien para los cargueros de mas de 650 TB,
a partir del 1 de enero de 1999, cuando el viaje siga o preceda a un viaje con destino a
otro Estado o a partir de otro Estado, la ley competente sera la del Estado del pabellon.

Esta norma de conflicto esta rodeada de problemas interpretativos que giran en
torno al alcance de la misma, debido a que del articulo 3 no se desprende si la remi-
sion se hace al Derecho Laboral Maritimo Privado o al Derecho Laboral Maritimo
Publico. Por lo tanto, se trata de determinar qué queda comprendido en la expresion
«todas las cuestiones relativas a la tripulaciony.

Si acudimos a las propuestas de Reglamento sobre liberalizacion de cabotaje ve-
mos que, en la primera de ellas®, se hace referencia a la tripulacion del buque unica-
mente para sefialar que el Estado de acogida puede exigir que la dotacion de los buques
que prestan el servicio esté compuesta por un nimero de nacionales comunitarios igual
al requerido para los buques que enarbolan pabellon de ese Estado para el mismo tipo
de servicio. En la segunda propuesta de Reglamento® se aborda la misma cuestion, en
los mismo términos, a lo que se afiade la posibilidad de que el Estado de acogida pueda
exigir a la tripulacion una formacion similar a la requerida a sus nacionales.

Es evidente que la linea inicial contenida en las propuestas de Reglamento hacen
solo referencia a cuestiones juridico-publicas. Si la intencién del legislador comuni-
tario hubiese sido la de recoger inicamente aspectos de Derecho publico relativos a la
tripulacion, en poco hubiesen variado las propuestas sefialadas. Ademas, no hay que
olvidar que la norma de conflicto del articulo 3 es una solucion de compromiso ante
los temores de los Estados de acogida derivados de las posibles ventajas que podrian
obtener las navieras extranjeras, frente a las nacionales, en cuanto a los costes salaria-
les y a los costes de produccion, en el caso de que se les aplicase la legislacion de otro
Estado miembro mas beneficiosa*. Es por todo ello que resulta conveniente hacer

2. COM (89) 266 final. Bruselas, 3 de agosto de 1989. «El futuro del transporte maritimo
comunitario. Medidas para mejorar las condiciones de funcionamiento de la flota comuni-
tariay.

3 COM (91) final. Bruselas, 22 de febrero de 1991.

2Vid., BASEDOW, J., op. cit., pp. 98-100; AUSSANT, J., «Cabotage and the Liberalisation of
the Maritime Services Sector», Eur. Trans. Law., 1993, pp. 337-351; RICCOMAGNO, M.,
«Cabotage and the Liberalisation of the Maritime Services Sector», Eur. Trans. Law., 1993,
pp- 352-360.
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una interpretacion amplia del articulo 3, entendiendo que la remision se hace al Dere-
cho Laboral Maritimo tanto de naturaleza publica como privada. Claro esta que no
hay que olvidar que la conexion del Estado de acogida, en el marco de la libre presta-
cion de servicios, debe interpretarse en relacion con la Jurisprudencia del T.J.C.E.
que ha senalado que las empresas oferentes podran realizar su actividad de acuerdo
con la legislacion del Estado de origen, aplicandose la legislacion del Estado de aco-
gida en la medida en que sea imprescindible para el interés general y no esté ya
cubierto por la legislacion del Estado de origen®.

Si bien somos partidarios de una interpretacion amplia, no queremos dejar de
sefalar otra posible via interpretativa, que seria aquella conforme a la cual se entien-
de que la remision se hace unicamente a los aspectos juridicos de naturaleza publica,
quedando el contrato individual de trabajo sometido a lo dispuesto en el Convenio de
Roma.

Si seguimos una u otra interpretacion las soluciones seran diferentes. Asi, admi-
tiendo una interpretacion amplia en los casos del cabotaje continental con buques de
menos de 650 TB y del cabotaje insular, al contrato individual de trabajo se le aplica-
ria la ley del Estado de acogida. En cambio, si atendemos a una interpretacion estricta
y acudimos al articulo 6.2 a) del Convenio de Roma, a falta de eleccion, y sin entrar
en este momento en los limites a la libre eleccion, resultara aplicable la ley donde el
trabajador, en ejecucion del contrato, realiza habitualmente su trabajo, por lo tanto el
Estado del pabellon. Siempre que, de acuerdo con el 6.2. b), el contrato no presente
vinculos mas estrechos con otro pais, en cuyo caso la ley de este ultimo seria la
aplicable.

Es evidente el caracter controvertido que envuelve a este precepto del Reglamen-
to 3577/92. Por lo tanto, habra que esperar que sea la jurisprudencia del T.J.C.E. la
que nos ofrezca la interpretacion del mismo. A su vez, de acuerdo con el apartado
cuarto de este articulo, es posible que se introduzcan adaptaciones a lo dispuesto para
las cuestiones relativas a la tripulacion de los buques que prestan servicios de cabota-
je insular. Concretamente, se establece que, antes del 1 de enero de 1997, la Comision
presentara un informe al Consejo sobre las consecuencias economicas y sociales de
la liberalizacion del cabotaje insular y, sobre la base del mismo, presentara una pro-
puesta en la que se podran incluir adaptaciones sobre la nacionalidad de la tripulacion
de los buques destinados a esa modalidad de cabotaje.

% Vid., Decimoquinto considerando de la S.T.J.C.E., asunto C-76/90, Manfred Scger c.
Dennemeyer & Co. Ltd, Recueil, 1991.
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Contratos de servicio publico y obligaciones de servicio publico

El articulo 4 del Reglamento 3577/92 admite la posibilidad de que los Estados
miembros celebren, con las navieras que prestan servicios de cabotaje, contratos de
servicio publico®, o impongan obligaciones de servicio publico?’, como condicion
para la prestacion de servicios de cabotaje con origen o destino en las islas o entre
islas. A su vez, permite que continiien vigente los contratos de servicio publico exis-
tentes a la entrada en vigor del Reglamento.

Con la celebracion de este tipo de contratos, o la imposicion de las obligaciones,
se pretende ofrecer un servicio publico continuo y regular, si bien el Reglamento en
ningiin momento hace referencia a las condiciones del contrato. Es por ello que se ha
planteado®® que, careciendo el Reglamento 3577/92 de una norma de colisién, en el
marco de la liberalizacion del cabotaje, debe entenderse que en materia de contratos
de transporte maritimo se estard a lo dispuesto en las reglas generales del D.I.Pr.

Ahora bien, debemos hacer una distincion entre contratos de servicio publico y
el contrato de transporte celebrado entre el expedidor y la compafia naviera.

En relacidn con el primer tipo de contrato hemos de tener en cuenta que se trata
de un contrato celebrado por un Estado y un particular, la naviera, cuya finalidad es la
de mantener un servicio publico y que, ademas, la celebracion de este contrato puede
ser una condicion para que el armador pueda prestar servicios regulares de cabotaje
insular. El hecho de que una de las partes contratantes sea el Estado hace variar sus-
tancialmente el planteamieno y, por lo tanto, no permite dar una respuesta inmediata
al problema de ley aplicable al contrato de servicio ptblico®.

En cambio, el segundo tipo de contrato, el celebrado por el expedidor y la com-
pafiia naviera para el transporte de mercancias, si queda sujeto a las reglas generales

% El propio Reglamento, en su articulo 2.3, define «el contrato de servicio publico con el
contrato celebrado entre las autoridades competentes de un Estado miembro y un armador
comunitario a fin de ofrecer al publico servicios de transporte suficientes.

27 Las obligaciones de servicio publico, definidas en el articulo 2.4, son aquellas «obligacio-
nes que el armador comunitario en cuestion no asumiria o no lo haria en la misma medida ni
en las mismas condiciones, si considera su propio interés comercial.

2 Vid., BASEDOW, ., op. cit., pp. 96-97, quien pone de manifiesto que la referencia que hace
el articulo 2.3 a «los servicios de transporte a precios y condiciones especificos...» ha sido
considerada como una remision a las especiales condiciones contractuales previstas para gru-
pos de personas concretos, como son los habitantes de las islas, pero no como una referencia
a las condiciones de responsabilidad de la regulacion.

2 Acerca del Estado como parte interviniente en el contrato vid., CARBONE, S.M-LUZZATO,
R., 1l contratto internazionale, Torino, UTET, 1994, pp. 87-91.
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del D.I.Pr*. Esta sujecion viene dada por la presencia del elemento extranjero ya que,
como minimo, una de las partes intervinientes en el contrato, concretamente la navie-
ra que se beneficia de la liberalizacion, sera extranjera. En este orden de cosas, y
teniendo en cuenta que estando ante un servicio de cabotaje, por lo tanto entre puer-
tos de un mismo Estado, quedan descartados los Convenios internacionales en cuyo
ambito de aplicacion sélo se contempla el transporte entre puertos de distintos Esta-
dos. Es por ello que debemos acudir al Convenio de Roma sobre ley aplicable a las
obligaciones contractuales®'. De esta forma, la primera posibilidad es la eleccion de
ley aplicable por las partes intervinientes en el contrato —articulo 3—y, en su defec-
to, se entiende que, si en el momento de la celebracion del contrato, el establecimien-
to principal del transportista se encuentra situado en el mismo pais que el lugar de
carga o descarga de las mercancias o del establecimiento principal del expedidor, se
presumirad que el contrato tiene los vinculos mas estrechos con este pais —articulo
4.4—, salvo que, del conjunto de las circunstancias, resulte que el contrato presenta
vinculos mas estrechos con otro pais —art. 4.5—.

Conclusiones

El caracter tardio con el que la U.E. ha llevado a cabo la adopcién de medidas
para poner en marcha su politica de transporte maritimo ha tenido como consecuen-
cia que, en la mayor parte de los casos, se hayan aprobado medidas, casi a marchas
forzadas, cuando la necesidad de contar con una regulacion para determinadas cues-
tiones ya era inevitable. En muchas ocasiones esta demora se ha debido a la dificultad
que supone coordinar las distintas pretensiones de los Estados miembros. No hay que
olvidar que estamos ante un sector del mercado que encierra innumerables intereses
tanto politicos como econémicos. En el caso concreto de las medidas que debian
regular la liberalizacion del cabotaje esta situacion se vio agudizada por el hecho de
ser un tipo de servicio puramente interno que, tradicionalmente, se habia mantenido
reservado en favor de los armadores nacionales. Este es el motivo por el que la apro-
bacion del Reglamento 3577/92 estuvo precedida de interminables discusiones que
se cerraron con la adopcion de soluciones de compromiso. Asi, no es de extrafiar el

3% En cambio, en la liberalizacion del transporte terrestre de mercancias dentro de los Estados
miembros, el legislador comunitario si establece una norma de colision conforme a la cual los
precios y condiciones del transporte se regiran por las «disposiciones legales, reglamentarias y
administrativas vigentes en el Estado miembro de acogiday, vid., Reglamento (CEE) n°® 4059/86
del Consejo de 21 de diciembre de 1989, D.O.C.E. N° L390/3 de 30 de diciembre de 1989.

31 B.O.E. ntim. 171, de 19 de julio de 1993.
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caracter confuso que, desde un punto de vista interpretativo, presenta el articulo 3.
Confusion que se ve incrementada si acudimos a las distintas versiones en las que se
ha redactado el Reglamento.

Atn es pronto para hablar de resultados tangibles derivados de la aplicacion del
Reglamento 3577/92: por una parte, porque el requisito de que los buques destinados
al cabotaje cumplan las exigencias establecidas por la legislacion del Estado de ma-
tricula y abanderamiento para poder prestar servicios de este tipo ha sido objeto de
suspension excepcional hasta el 31 de diciembre de 1996. Por otra parte, porque un
sector de los servicios de cabotaje aun estan exentos de la aplicacion del Reglamento,
de tal manera que, hasta el afio 2004, la liberalizacion del cabotaje no sera completa.
Y finalmente, tampoco se conocen por ahora las intenciones de los Estados miem-
bros que cuentan con Segundos Registros acerca de la posibilidad de admitir que los
buques inscritos presten servicios de cabotaje.

Aun asi, cabe pensar, sobre todo dadas las imprecisiones de algunos articulos, en
una futura modificacion, si bien sera necesario esperar a que se culminen las fases
que todavia quedan pendientes, y tener en cuenta los informes que, sobre el funciona-
miento del Reglamento, debe emitir la Comision cada dos afios ya que en ellos se
plasmaran las propuestas necesarias.
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