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Ante la creciente administracion
de vacunas en el mundo, inicia el
proceso de recuperacion en todos
los paises y por ello es indispensable
saber el rumbo que tomard el
Derecho Maritimo para salir de estos
oscuros tiempos en que vivimos.
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MENSAJE DE LA PRESIDENTE

gente. El nivel de colaboraciones y participaciones
a la primera llamada de auxilio, originé la creacion
de dos comisiones de trabajo (Comision de Medios
y Comisién Editorial) que nos estan permitiendo
con sus aportes, trabajo y tiempo de dedicacion,
sacar adelante la cantidad de webinars que hemos
logrado en el transcurso de este afio “pandémico”.
Sinembargo,los webinars son sélo una partevisible
o tangible del trabajo que venimos realizando.

Hemos avanzado mucho en la organizacion, por
primera vez en la historia del IIDM, de un curso de
Derecho Maritimo que sera dictado integramente
por destacados miembros de nuestra institucion
y que tendra valor oficial del pais de nuestra sede
institucional, ya que se dictara con el auspicio
del Centro de Navegacion de Uruguay. Este curso,
seguramente serd el primero de muchos que
podremosdictar,eiremos modelandolaestructura
del curso segun el publico al que se dirigira. No
podria sentirse uno mas orgulloso de que estemos
cumpliendo una de las razones de ser y creacién
de nuestro [IDM, el de ensefiar y difundir el Derecho
Maritimo.

Otro proyecto ya muy avanzado durante este afio,
es la futura publicacion del primer “Manual de
Derecho Maritimo” de nuestro [IDM, que servira
como texto base y de consulta imprescindible

uego de mas de un afio de vivir en esta “nueva

forma de vida Covid”, se nos comienza a hacer

normal lo que antes era impensable. La tec-

nologia nos ha acercado mucho a través de
las pantallas, aunque el calor humano y valor de un
gran abrazo es irremplazable en la version virtual
y se afiora a diario.

Esta nueva normalidad, al menos en mi presidencia,
nos ha dado la oportunidad de avanzar mucho y
en distintos temas, que con el sistema anterior de
reunirnos presencialmente una o como mucho,
dos veces al afio, hubiese sido impensable.

Quisiera abrir este segundo numero de €EI
Astrolabio con unas palabras positivas y llenas de
satisfaccion por ir cumpliendo metas y objetivos
al ritmo que nos ha tocado vivir.

Nos propusimos sacar adelante muchos proyectos
que quizds no hemos podido desarrollar a
plenitud, pero hemos avanzado y creado otros que
realmente acercan a nuestro querido Instituto al
nuevo siglo, a la virtualidad y a la era digital.

Creemos que el gran capital de nuestro IIDM es su




LA NAVEGACION DEL IIDM EN LAS
AGUAS DE NUEVA NORMALIDAD

para todos los interesados en aprender Derecho
Maritimo a nivel iberoamericano e internacional.

Durante este afio, en que los habituales viajes no
han sido posibles, ha traido el beneficio que como
IIDM hemos podido participar en muchas mas
reuniones de los grupos de trabajo de los distintos
Organismos Internacionales donde el IIDM es
consultivo, observador o invitado. He tratado
personalmente de participar en estas reuniones
muy enriquecedoras de: OMI, FIDAC, UNCITRAL,
CIP OEA, CMI entre otros. Siempre estrechando
nuestros vinculos institucionales para no perder
estas relaciones que nos ha costado mucho
construir en el transcurso de los afios.

La constante presencia del Instituto en las redes
sociales también es una forma de habernos
acercado mas a los miembros y hemos creado
contenido académico y de actualidad que son
de gran utilidad pero que requieren del soporte
y de la informacion que las vicepresidencias
y/o miembros nos puedan ir alcanzando. Es muy
importante también la constante visita a nuestra
recién relanzada y moderna pagina web que
nos permite subir contenido y poder publicitar
eventos y noticias de nuestras ramas y de las
organizaciones internaciones relacionadas a
nuestra area.

No puedo dejar de mencionar que hemos retomado
el trabajo realizado durante varios afos en el IIDM
sobre el Proyecto de Ley Modelo Iberoamericana
de Derecho Maritimo. Solicitando la invalorable
colaboracion de Don Luis Cova Arria y de Don
José Vicente Guzman. Este documento ha sido
totalmente revisado, actualizado y adaptado para
que, luego de su aprobacidn, ya pueda ser utilizado
por los paises que lo consideren pertinente ya que
cumple un objetivo primordial de nuestro [IDM que
es el de colaborar en la “unificacion” del Derecho
Maritimo. Nuestro editorial aborda este tema a
profundidad y soélo queda decir que desempolvar
este importante proyecto ha sido y sera un
objetivo que buscaré quede consolidado durante
mi presidencia.

Quedan por delante muchas millas por navegar,
pero increiblemente estamos a mitad de la
travesia. Agradezco el gran apoyo a toda nuestra

tripulacion y sigamos juntos, trimando nuestra
velas, para la mejor navegacion de nuestro querido
[IDM.

presidencia@iidmaritimo.

LEY MODELO
IBEROAMERICANA
DE DERECHO

MARITIMO

EDITORIAL




n la anterior edicidon del Astrolabio se hizo

referencia a los principales convenios mari-

timos internacionales, como una de las herra-

mientas de unificacion del derecho maritimo
iberoamericano, en el marco de uno de los princi-
pales objetivos de nuestro Instituto, como es el de
“impulsar el desarrollo y la uniformidad regulado-
ra del Derecho Maritimo en el ambito Iberoameri-
cano, coordinando su labor con otros organismos
regionales e internacionales sean privados, oficia-
les o dependientes de las Naciones Unidas” (art. 12,
literal a, de los Estatutos del [IDM).

En esta oportunidad Astrolabio quiere continuar
con el propdsito de unificacion del derecho
maritimo iberoamericano, exponiendo la mas
reciente actualizacion del Proyecto de Ley Modelo
de Derecho Maritimo Iberoamericano, como otro
de los instrumentos de unificacion del derecho
maritimo.

El Proyecto de Ley Modelo del IIDM nacié de la
iniciativa de dos de los mas distinguidos miembros
del Instituto, como son el Dr. José Domingo Ray
(g.e.p.d.) yelDr.Luis CovaArria,quienes ain antes de
la fundacion del IIDM, propusieron las “Bases para
un Cddigo Maritimo Uniforme Iberoamericano’,
en el aiio 1980. Tras la fundacion del [IDM en 1987,
se consigno la unificacion del derecho maritimo
como uno de sus principales objetivos. Fue asi
como esa iniciativa original fue convirtiéndose
en el Proyecto de Ley Modelo Iberoamericana de
Derecho Maritimo, que la actual Presidenta del IIDM,
Dra. Katerina Vuskovic, presentara proximamente a
la aprobacién de la Asamblea General del Instituto.

El Proyecto de Ley Modelo del IIDM fue propuesto
por primera vez en ponencia del Dr. Luis Cova Arria
en el Congreso del Instituto celebrado en Isla
Margarita en el afio 2005, ocasion en que el Consejo
Directivo del IIDM designé una comision especial
para impulsar esta iniciativa, bajo la coordinacion
del Dr. Luis Cova Arria. Es asi como en el Congreso
de Sevilla en 2007 se presentd el primer texto
del Proyecto de Ley Modelo. Posteriormente, en
el Congreso de Panama en el afio 2012 se dedico
un dia entero de las jornadas para avanzar en la
redaccionylas modificaciones al proyecto original,
a través de mesas de trabajo instaladas, cuyo
trabajo produjo la version de la Ley Modelo del [IDM
de Panama 2012. Posteriormente, el Dr. Luis Cova
Arria presento otro informe sobre el Proyecto de
Ley Modelo en el Congreso del Instituto celebrado
en Lisboa en el ano 2014.

Gracias a la iniciativa de nuestra Presidenta, Dra.
Katerina Vuskovic, el Proyecto de Ley Modelo del
IIDM fue reactivado en el afio 2021, mediante la
designacion de una comision integrada por el Dr.
Luis Cova Arria (Venezuela), la Dra. Patricia Martinez
de Fortoul (Venezuela) y el Dr. José Vicente
Guzman (Colombia), cuya mision fue adelantar

una revisién integral del Proyecto de Panama de
2012, identificar los aspectos que requirieran
de modificacion, hacer los ajustes pertinentes y
preparar asi una version final del Proyecto de Ley
Modelo que sera sometido a la aprobacién de la
proxima Asamblea General del IIDM. Esta comisidon
conté con la valiosa colaboracion del Profesor
Rafael lllescas, quien revisé integralmente el
Capitulo Il del Titulo IV sobre el contrato de
transporte de mercancias total o parcialmente
maritimo, el cual fue elaborado con base en las
Reglas de Rotterdam, respecto del cual propuso
unos ajustes que fueron incorporadas al texto del
proyecto por parte de la comision.

El modelo propuesto consiste en una ley especial
dividida en siete (7) titulos, distribuidos de la
siguiente manera: El Titulo | se ocupa de las
Normas de Caracter General, Fuentes y Reglas de
Interpretacion; El Titulo Il consagra las Normas
relativas al Buque; el Titulo Ill se refiere a los
Sujetos de la Navegacion; el Titulo IV consagra
las normas sobre los Contratos de Utilizacién del
Buque; el Titulo V establece las disposiciones sobre
los Riesgos de la Navegacion; el Titulo VI regula
los Seguros Maritimos; y el Titulo VIl contiene las
Disposiciones Transitorias y las Derogatorias.

Cada pais podra contar con la Ley Modelo como un

instrumento alternativo o complementario para la
modernizacion de su legislacidn maritima. De esta
manera, si un pais opta por ratificar un convenio
internacional sobre una materia contemplada
en la Ley Modelo, aun podra encontrar en ella
disposiciones que implementan y complementan
las disposiciones del convenio.Y si, por el contrario,
opta por no ratificar determinado convenio
internacional, pero desea modernizar y actualizar
su legislacion maritima sobre la materia, en la Ley
Modelo encontrara las disposiciones para cumplir
este proposito.

La aprobacion del Proyecto de Ley Modelo de
Derecho Maritimo Iberoamericano por parte de la
Asamblea General del [IDM constituira un hito de la
mayor transcendencia en el cumplimiento de los
objetivos estatutarios del Instituto y representara
un aporte fundamental para la modernizaciony la
unificacion del derecho maritimo iberoamericano.

José Vicente Guzman
editor@iidmaritimo.org




ARTICULOS

THE LESSONS OF THE COVID-19 PANDEMIC:
PREPAREDNESS AND MULTILATERALISM

KATE LANNAN

Senior Legal Officer, ITLD/OLA (UNGITRAL Secretariat), Office of Legal

Affairs, United Nations

On 12 May 2021, the high-profile Independent
Panel for Pandemic Preparedness and Response
released its findings and recommendations to
curb the COVID-19 pandemic and to stop similar
global catastrophes. Established a year ago by
the World Health Organization, the panel engaged
in a systemic, rigorous and comprehensive
examination of why the COVID-19 outbreak became
a global health and socio-economic crisis, and
made recommendations on how to improve the
world’s capacity for global pandemic prevention,
preparednessandresponse.Therecommendations
fallinto two categories: those that are immediately
needed to curb COVID-19 transmission, and those
that, if adopted as a package, will transform the
international system for pandemic preparedness
and response and enable it to prevent future
outbreaks from becoming a pandemic.

While it might seem unusual to focus in a maritime
law publication on a WHO-commissioned panel
report on the pandemic, two key messages
from the report should also resonate with the
maritime transport community: preparedness and
multilateralism.

The terrible human and economic toll of the
pandemic has been felt in every corner of the
planet and in every industry. Despite the incredible
hardships being borne by crews on vessels around
the world, and disruptions at ports and in supply
chains generally, global shipping has continued to
play an essential function, not only in transporting
essential supplies and medical products, but in
ensuring that cross-border trading continues.
After a massive reduction in the volume of world
merchandise trade in 2020, statistics indicate
that world trade is recovering and the volume of
world merchandise trade is expected to increase
by 9% in 2021. Of course, maritime transport will
continue its key role in handling over 80% of global
merchandise trade by volume.

While we are still struggling globally to emerge
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and to recover from COVID-19,
the enormous pressure that
the pandemic has placed on
the global system has laid out
in stark detail certain systemic
weaknesses that must be
strengthened.

What are some of those lessons
in the more specific context of
commercial contracts for the
carriage of goods by sea? Two
of the most important lessons
for the maritime transport
industry have been,first,aclear
and urgent need for paperless
transactions and, secondly,
improved collaboration,
coordination and cooperation
among shipping stakeholders.
The pressures of the pandemic

and the measures necessary to mitigate its
effects have led many jurisdictions to recognize
the need for improved implementation of laws to
facilitate electronic commerce and contactless
transactions, generally. In the shipping world,
delays in the delivery of the original documents
necessary to claim and collect cargo have
been caused by increased demand and staffing
problems, as well as postal and other procedural
delays. These problems are exacerbated when
paper documents cannot keep pace with strings
of sales contracts and ultimate delivery of the
cargo.

of goods have been a major problem, whether
due to necessary deviations, quarantines, or the
nature of the cargo itself. Solutions may exist for
these problems, such as the use of alternative
discharge ports, for example, but in many cases,
they will require stakeholders to communicate
and to collaborate on the achievement of their
joint enterprise. Again, however, the international
conventions currently in force do not highlight and
support the cross-border cooperation necessary
to successfully complete the contract of carriage.
However, an international regime already exists
with ready-made solutions in both of these key
areas, as well as in many others. The Rotterdam
Rules were negotiated with the involvement of
commercial stakeholders, and with their interests
and needs in mind, resulting in the articulation of
a convention geared to achieving the necessary
broad uniformity in the law governing the
international carriage of goods. Many solutions

While there are several reliable and recommended
systems available for the use of electronic
negotiable and non-negotiable transport records
in the shipping industry, commercial uptake
of electronic solutions has been slow. Issues
related to the security of such records have been
addressed through various technological means,
including distributed ledger (or “blockchain”)
technology. Moreover, none of the main
international conventions covering the carriage of
goods by sea that are currently in force provides
an integrated, harmonized and clear legal basis
for the use of electronic negotiable and non-
negotiable transport records in the cross-border
context.

The second main problemthat has beenhighlighted
in the COVID-19 context is the lack of means or
motivation for industry stakeholders to engage
in collaboration, coordination and cooperation in
order to optimize commercial outcomes of a given
carriage. For example, due to the pandemic, claims
resulting from delay in delivery and discharge




ROTTERDAM
RULES

In problematic areas beyond those discussed in
this brief comment are set out in the Rotterdam
Rules; indeed, many jurisdictions have already
adopted some of them at a domestic level. Such
adoption, however, does not provide the necessary
multilateral approach or the cross-border legal

regime necessary for commercial and legal
certainty in this key global industry.

Coming back to the opening discussion of how
best to avoid the seismic global social and
economic impact of future events like the COVID-19
pandemic, multilateralism is clearly critical to
finding solutions. But in terms of preparedness,
once we are finally through the COVID-19 crisis, will
the maritime transport community simply breathe
a sigh a relief and return to business as usual, or
will it take heed of the lessons of the pandemic
and consider the uniform and practical solutions
offered to the industry in a modern and efficient
multilateral instrument like the Rotterdam Rules?

PANDEMIA MUNDIAL DE SARS
COVID-19: UNA OPORTUNIDAD
PARA LA TECNOLOGIA DIGITAL
APLICADA A LA NAVEGACION
COMERCIAL MARITIMA

NELIDA ANGELOTTI

Abogada especialista en Derecho Maritimo
Docente de Ila Facultad de Derecho
Universidad de Buenos Aires

ntroduccion

Segun estimaciones de la Conferencia de las Naciones Unidas

sobre Comercio y Desarrollo (CNUCYD), a lo largo del afio 2020 el
intercambio de bienes y servicios a nivel mundial, descendié cerca
del 4% mientras que el comercio maritimo global se redujo en un
4,1%.

Cabe destacar que ambos porcentajes son similares dado que
segun la Organizacidon Maritima Internacional (OMI) el 90% de las
mercancias que componen el comercio mundial se transportan por
agua. Entre las razones que llevaron a esta sensible merma en la
actividad maritima estan, el cierre de multiples fronteras nacionales,
para el ingreso y egreso de personas por protocolos sanitarios, la
reduccion de personal, desde la tripulacion de los barcos mercantes
hasta operadores portuarios, y, un enfriamiento de la demanda de
bienes en parte por la crisis econémica y en parte por una caida
del consumo asociada a esta ultima. En consecuencia, el sector del
transporte maritimo de mercancias se encuentra en un momento
complejo frente al cudl, en la busqueda de la mejor salida, puede
optimizar su funcionamiento.

El objetivo de este articulo es abordar la conveniencia, asi como
relevar normativa aplicable vigente y ofrecer propuestas a futuro,
de una mayor implementacion de tecnologia, perteneciente a
la cuarta revolucidon industrial, aplicada al transporte maritimo
como respuesta a los desafios y problematicas que la pandemia de
COVID-19 plantea en la industria mencionada.

ormativa sobre COVID-19 en la industria maritima

Durante el transcurso de la pandemia que azota al planeta,

diversas organizaciones privadas y publicas ligadas al
transporte maritimo redactaron y divulgaron documentos respecto
amedidasyrecomendaciones aplicables ala logistica y operatividad
de los buques mercantes en dicho contexto. Mas alla de destacarse
lo emitido porla OMI debido a su posicidn de organismo especializado
en la materia, numerosas instituciones del sector también se
pronunciaron al respecto.




Entre ellas se encuentran la ya referida BIMCO,
la Asociacion Internacional de Puertos (IAPH),
la Camara Internacional de Transporte (ICS), la
Asociacion Internacional de Coordinacion de
Manejo de Carga (ICHC), la Asociacion Internacional
de Pilotos Maritimos (IMPA), la Federacion de
Asociaciones Nacionales de Corredores y Agentes
de Buques (FONABSA), la Asociacion Internacional
de Sistemas Portuarios Comunitarios (IPCSA),
la Asociacion Internacional de Proveedores
de Buques Mercantes (ISSA) y la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT).

En apretada sintesis, podemos resumir las
propuestas que efectuaron estos organismos
para capitalizar estos tiempos de crisis mundial.
Propuestas para la introduccion de la tecnologia

De acuerdo a lo que vamos viendo, la pandemia
mundial de COVID-19 esta en condiciones de
ser una plataforma para que el transporte
de mercaderias por agua abrace las nuevas
tecnologias y asi conseguir beneficios de indole
humano, econémicos, ecoldgicos y vinculados a la
seguridad informatica, como ser:

1. Evaluar el grado de implementacion y el
cumplimiento de los requisitos ya obligatorios
definidos en el Convenio de Facilitacion de la IMO
para la transmision, recepcion y respuesta de la
informacion vinculada al arribo, la estadia y el
egreso de personas, embarcaciones y mercancias,
incluidas las notificaciones y declaraciones
dirigidas a las autoridades aduaneras, portuarias,
migratorias y fuerzas de seguridad, a través del
intercambio por via electronica de datos, haciendo
la transicién a las ventanillas unicas.

2. Armonizar los estandares de datos mas alla del
Convenio FAL de la IMO para facilitar el intercambio
de informacion relacionada con el puerto y el
atraque de los buques y el despliegue dptimo
de recursos por parte de otros actores, tales
como los proveedores de servicios, de logistica,
distribucion y entrega de carga. De esta forma
se genera un ahorro de energia, se mejora la
seguridad y se reducen costos.

3. Introducir Port Community Systems (PCS) vy
plataformas seguras de intercambio de datos en la
totalidad de los puertos de los Estados miembros
de la OMI.

4. Recomendar a la OMI reforzar la regulacién
sobre gestion del riesgo cibernético maritimo
y su capacidad para abordar los peligros en los
puertos, desarrollando orientaciones adicionales
cuando sea necesario.

5. Generar conciencia 'y promover la
estandarizacion de practicas sobre métodos para
que las comunidades portuarias puedan aplicar

CONCLUSION

Las propuestas ofrecidas en direccion a la incorporacion de las nuevas
tecnicas y herramientas electronicas cubren los puntos principales para

cumplir con esa meta. No solo son de indole de logistica por ejemplo, la
instalacion y uso de algunos elementos novedosos, sino tambien tienden
a la difusion de tecnologias flamantes y de capacitacion del personal.

tecnologias emergentes como ser inteligencia
artificial, el analisis avanzado, el internet de las
cosas, la automatizacion de procesos robéticos,
sistemas  autonomos, blockchain, realidad
aumentada, etc.

6. Facilitar la implementacion de las nuevas
tecnologias y otras herramientas innovadoras
para la seguridad de los entornos portuarios,
permitiendo que trabajadores del sector y
tripulantes interactien en las circunstancias
menos riesgosas posibles.

7. Desarrollar un marco y una hoja de ruta para
posibilitar la introduccion de plataformas
portuarias digitales,donde proveedoresyusuarios,
puedan compartir datos bajo protocolos seguros
de intercambio de informacion, permitiendo
que se conecten también con las cadenas de
suministro.

8. Establecer un grupo de expertos dispuestos
a mejorar la transparencia de la cadena de
suministro a través de la colaboracion y la
estandarizacion, comenzando con la introduccion
de la carta de embarque electrdonica generalizada
y obligatoria.

9. Fijar un marco de ayuda para apoyar a las
comunidades portuarias mas pequefias, menos
desarrolladas y con poco personal, no solo
con instalaciones técnicas sino también con
capacitacion del personal. El intercambio de datos
de calidad requiere una fuerza laboral capacitada
con perspectivas a mediano y largo plazo para
construir, implementar, apoyar y, a veces, revisar
las nuevas tecnologias implementadas.

onclusion

Tomando en consideracion lo previamente
expuesto, se observa que la pandemia

de COVID-19 afecté y continia afectando
notoriamente a la industria maritima mundial,
tanto humana como econdmicamente.

Como una respuesta a la coyuntura antes referida
y contribuyendo también a consideraciones
ecologicas, de seguridad cibernética, Ia
introduccion de herramientas digitales
pertenecientes a la cuarta revolucién industrial
(entre ellas el Internet de las cosas, la inteligencia
artificial y los sistemas de puertos comunitarios)
es fundamental, y, en ese sentido, se pronuncio la
OMI mediante diferentes normativas (circulares
y convenio FAL) y también lo hicieron gran parte
del resto de la comunidad maritima, a través de
numerosas y prestigiosas instituciones vinculadas
al comercio por esa via, tales como BIMCO, IAPH y
la OIT.

Por ultimo, las propuestas ofrecidas en direccion
a la incorporacion de las nuevas técnicas y
herramientas electrénicas cubren los puntos
principales para cumplir con esa meta. No sélo son
de indole de logistica por ejemplo, la instalacion y
uso de algunos elementos novedosos, sino también
tienden a la difusion de tecnologias flamantes y de
capacitacion del personal.

Siendo formuladas con la conviccion de que estas
épocas complejas e histéricas para la industria
deben ser capitalizadas para conseguir que la
industria maritima mundial se potencie y pueda
emerger mas fortalecida del complicado presente.




ACUERDOS DE CONDICIONES DE USO EN
MATERIA DE GAS NATURAL LICUADO (GNL)

ERICK OMS

Abogado.Prof. Titular de las Catedras de Derecho del Transporte de la Universidad del Salvador y
de Derecho Maritimo y Aerondutico de la Universidad Catdlica de La Plata. Adjunto (i) de la Catedra
de Derecho Maritimo de la Universidad Nacional de La Plata. Investigador. Miembro del Instituto
Iberoamericano de Derecho Maritimo. Asociado de la firma “Lesmi y Moreno”- Abogados.

i bien el comercio internacional de energia sigue dominado por el petrdleo, la historia del gas

natural ha cambiado rapida y significativamente, pasando de su comercializacion Unicamente a

través de tuberias (que imponian limites geograficos de compra y venta), a lo que hoy vemos con

la movilizacion a través de los grandes buques metaneros que transportan el Gas Natural Licuado
(GNL).

El comercio del gas natural ha sido posible gracias a la tecnologia de “licuefaccion”, que permite
convertir el gas natural de su estado gaseoso a su forma liquida, reduciendo 600 veces su volumen, a una
temperaturade -160 grados centigrados, permitiendo asi, el transporte de grandes cantidades porlargas
distancias a través de buques, que al arribar a puerto mediante la operacion inversa “regasificacion’,
inyectan el GNL a las tuberias que luego distribuiran el producto por los gasoductos terrestres.

La necesidad energética, las demoras y altos costos en la construccion de plantas de licuefaccion o
regasificacion terrestres, llevaron alaindustria del gas a buscar soluciones alternativas que reemplacen
dichas plantas.

Asi fue, como dichas dificultades fueron resueltas mediante la aparicién de las unidades flotantes de
licuefaccion “FLNG” (Floating Liquefied Natural Gas) y los barcos hibridos, llamados unidades flotantes
de almacenamiento y regasificacion o “FSRU” (Floating Storage Regasification Unit), que permiten la
conversidn de estado gaseoso a liquido y su operacion inversa, a un menor costo por ser charteado, ya
sea en forma permanente o estacionaria.

requiere al duefio de una embarcacion
acuerdo con términos que rija las condicioné
para el uso de puerto y asigne responsabilidad
al buque por cualquier hecho que puede surgir.

Estos “acuerdos de condiciones de uso”, o COU
como es tipicamente llamado en el mercado
de GNL, no son nuevos y son aplicados para
otros tipos de productos, especialmente en
terminales donde operan buques petroleros.

El COU puede ser definido como un contrato
emitido por un puerto al armador que le asigna
responsabilidades y obligaciones durante
la estadia de los barcos que amarren en el
puerto.

El armador es responsable de todas pérdidas
y dafos sufridos por el terminal durante la
estadia en la que el buque permanece en el
puerto, independientemente de si el armador
tuvo la culpa o no. Es responsable por las
pérdidas de terceros, incluso cuando el buque
no estuvo involucrado y no contribuyé a esa
pérdida.

Estos acuerdos, en general, establecen que
un propietario asegurado no debe asumir
responsabilidad por pérdidas resultante de
cualquier acto u omision, para lo cual no lo
harian bajo la ley aplicable, o de lo contrario
tendria derecho a excluir o limitar su
responsabilidad.

Dichos acuerdos suelen contener un limite
de US$ 150 millones o por lo menos un limite
equivalente a lo establecido en el Convenio

interactian en una serie de operaciones
que involucran -durante dicha estadia-,
practicaje, uso de remolcadores de
puerto, carga operaciones, recepcion de
provisiones y agua dulce, operaciones
de bunker, etc., donde la propension a
un incidente es alta y las potenciales
consecuencias pueden ser a gran escala.

No olvidemos, que una terminal de GNL es
parte integral de una cadena de suministro
deenergia,donde cualquierincidente pone
a la terminal fuera de servicio. Un siniestro
puede tener un efecto devastador sobre el
suministro de energia




FLOATING LIQUEFIED NATURAL GAS

FLOATING STORAGE REGASIFICATION

UNIT

de Limitacion de 1976 o a
cualquier revisiéon, enmiendas o
protocolos aplicables. Ademas,
ese limite no debe estar
condicionado a la ejecucion de
seguros o otras obligaciones,
sino solo a las que los clubs
de P&l cubren y cumplen con
los términos y condiciones de
su entrada en los acuerdos
de agrupaciones en el Grupo
Internacional de P&l.

La proliferacion de los “Acuerdos
de Condiciones de Uso”, poseen
una gran importancia para

el mercado del Gas Natural

Licuado, porserunadelaspiezas
del rompecabezas; que junto
a los “Convenios Bunker 2001”
(Convenio Internacional sobre la
responsabilidad civil nacida de
dafnos debidos a contaminacion
por hidrocarburos por
combustible de los buques
de Londres de 23 de marzo
de 2001) -uso del GNL como
combustible- y el, “Convenio SNP
2010” (Convenio internacional
sobre responsabilidad e
indemnizaciéon de dafos en
relacion con el transporte

maritimo de sustancias nocivas
y potencialmente peligrosas,
2010) - transporte de GNL-;
cubren los siniestros desde la
perspectiva de la reparacién e
indemnizacion civil por dafios a
terceros.

0SCAR RODRIGUEZ
LUNA

Director del Escritorio Juridico BOFRAS

Doctorando en Ciencias Juridicas de la Universidad
de Huelva (Espana)

| Principio del Trato no mas Favorable ha cristalizado en el

Derecho Maritimo Internacional desde la entrada en vigor del

Convenio MARPOL en 1983. Este principio confiere el derecho

al Estado Rector del Puerto de asegurarse de que todos los
buques que arriben a sus puertos cumplen con las regulaciones
que sean relevantes, independientemente si el Estado Pabellon del
buque es parte o no de la regulaciéon convencional en cuestion.
Otros Convenios Internacionales, como el Convenio Internacional de
Aguas de Lastre y Sedimentos y el Convenio OMI-0IT sobre el Trabajo
Maritimo han adoptado también este principio, no obstante, para su
aplicacion por la via convencional es necesario que el Estado Rector
del Puerto sea un Estado parte de la regulacion.

En el caso del MARPOL, este se encuentra establecido en el Articulo
5.4 de la Convencion de 1973, el cual estipula: “Respecto a los
buques de Estados no partes en el Convenio, las Partes aplicaran

LOS ESTADOS O DERECHO INTERNACIONAL MARITIMO

”

¢MANIFESTACION DE LA JURISDICCION SOBERANA DE

y

NO MAS FAVORABLE

”

DE CARACTER IMPERATIVO?

EL PRINCIPIO DEL TRATO

en la medida de lo necesario
las disposiciones del presente
Convenio para garantizar que
no se da un trato mas favorable
a tales buques” (OMI, MARPOL,
Ed. Consolidada 2017, Convenio
1973, Art. 5.4).

Al plantear las estrategias
para la reduccion de los gases
de efecto invernadero (GEI)
la OMI recalcd la importancia
de este principio como uno
de los rectores de estas. Asi
en la Resolucion MEPC.304(72)
de fecha 13 de abril de 2018:
“Estrategiainicial de la OMlI sobre
la reduccion de las emisiones
de GEI procedentes de los
Buques” plantea: “Los principios
rectores de la Estrategia
inicial incluyen la necesidad
de tener conciencia de los
principios consagrados en los
instrumentos ya elaborados,
tales como el principio de no
discriminacion y el principio de
no dar un trato mas favorable,
consagrados en el Convenio
MARPOL y en otros convenios
de la OMI; y el principio de las
responsabilidades comunes
pero diferenciadas y las




capacidadesrespectivas,alaluzdelasdistintas
circunstancias nacionales, consagrado en la
CMNUCG, su Protocolo de Kyoto y el Acuerdo de
Paris” (OMI, MEPC.304(72), 2018).

En su caracter sustantivo, el Principio del
Trato no mas Favorable entra en conflicto por
un lado con el Principio Res Inter Alios Acta
consagrado como norma general en las reglas
34 y 35 de la Convencion de Viena sobre el
Derecho de los Tratados, el cual establece que
los tratados internacionales solo obligan a las
partes deltratadoyno crean obligaciones para
terceros Estados y también con el Principio
de Extraterritorialidad que se desprende de
no pocos articulos de la Convencidn sobre el
Derecho del Mar, 1982 y que considera al Estado
Pabellon como entidad legal primaria con el
derecho de ejercer su jurisdiccion sobre los
buques que enarbolen su pabelldn.

Basado en lo expresado, a la luz del Derecho
Internacional, no parece légico pensar que un
buque con la nacionalidad de un Estado que
no es parte de una Convencion se vea forzado
a adherirse a sus regulaciones; sin embargo,
el Principio del Trato no mas Favorable, de
cara a lo interno se manifiesta como una
expresion de jurisdiccion territorial que le
concede al Estado Riberefio y Estado Rector
del Puerto la potestad de ejercer su soberania,
pretendiendo no poner en desventaja
a aquellos buques que cumplen con las
regulaciones internacionales (incluyendo sus
mismos buques, de haberlos), y en esencia
sienta las bases de imperatividad de algunos
Tratados Internacionales que han cobrado un

interés internacional maximo, reconociéndose
la existencia de obligaciones con efecto Erga
Omnes (oponibles ala Comunidad Internacional
en su conjunto) para los Estados no partes.
La violacion de una Obligacion “Erga Omnes”
obliga al Estado parte a intervenir y tratar
de parar dicha violacién; entrando dentro de
estas regulaciones aquellas establecidas por
la OMI para reducir y limitar las emisiones de
GEl y otros contaminantes.

El cambio climatico y el deterioro continuo del
medio ambiente ha afectado a las condiciones
de vida de los seres vivos del planeta y a la
salud humana, ademas de contribuir a Ia
extincion de muchas de las especies, lo cual
comienza a alarmar al mundo entero. Derechos
fundamentales de tercera generacion
comienzan a ser reconocidos con una
mayor primacia como derechos colectivos,
incluyendo el derecho a un medio ambiente
sano. La ONU en su Agenda 2030 compromete al
mundo a acciones concretas y determinadas
en contra del cambio climatico y la mejor
via para establecer un control eficaz sobre
las acciones que inciden negativamente en
un valor comun, como es el medio ambiente,
es la adopciéon de Tratados Internacionales
y estrategias de actuacion globales; en ese
sentido la OMI ha dado el ejemplo ejerciendo
su poder de gobernanza internacional, sin
dejar de lado principios como el de equidad
y de responsabilidades comunes pero
diferenciadas y capacidades respectivas,
pero siendo firmes en el logro de los objetivos
propuestos.

LA CLAUSULA DE LEY APLICABLE EN EL
ANTEPROYECTO DE MODIFICACION DE LA LEY DE
NAVEGACION MARITIMA

MARTIN PRIETO SULLEIRO

Socio GO/l & C0. ABOGADOS

radicionalmente, la gran mayoria de los documentos de transporte maritimo contienen “law and ju-

risdiction clauses”. Se trata de documentos estandarizados, modelos con escasa o nula posibilidad

de negociacion entre las partes que, habitualmente, remiten al foro y ley mas beneficiosos para el

transportista. De este modo, dentro de la practica habitual del mercado maritimo, dichas clausulas
nunca se remiten a la jurisdiccion y ley espafiola, salvo en contadas ocasiones.

Esta circunstancia no pasé desapercibida para el legislador espanol, que entendidé que para estas
clausulas era necesaria una negociacion mas exhaustiva, “individual y separada” que evitase abusos
entre las partes. Por tal motivo, la Ley de Navegacion Maritima (en adelante, LNM), en vigor en Espafia
desde septiembre de 2014, se refirié expresamente a esta situacion en el articulo 468, de esta forma:
“Sin perjuicio de lo previsto en los convenios internacionales vigentes en Espafa y en las normas de
la Unidn Europea, seran nulas y se tendran por no puestas las cldusulas de sumisidon a una jurisdiccion
extranjera contenidas en los contratos de utilizacion del buque o en los contratos auxiliares de la
navegacion, cuando no hayan sido negociadas individual y separadamente.

En particular, la insercion de una clausula de jurisdiccion o arbitraje en el condicionado impreso
de cualquiera de los contratos a los que se refiere el parrafo anterior no evidenciara, por si sola, el
cumplimiento de los requisitos exigidos en el mismo”.

Como se puede observar, el precepto olvida un aspecto esencial: no existe referencia alguna ala eleccion
de la ley aplicable al contrato, lo cual genera un problema a dos niveles:

Por un lado, desde un punto de vista juridico, dado que se produce una disociacion entre la




clausula de jurisdiccion y ley aplicable, cuando el control y andlisis de las mismas deberia estar
unido, dada la conexion entre ambas.

Por otro, dicho “desajuste” se traslada al plano eminentemente practico, en el que la falta de
regulacién expresade las cldusulas de eleccidn de ley aplicable genera unaevidente inseguridad
juridica, al dejar excesivo margen al 6rgano juzgador para determinar la ley aplicable al contrato.
Lo anterior puede provocar soluciones diversas, como que dicho érgano juzgador opte por
aplicar la ley del foro en aquellos casos en los que las normas de conflicto o el propio contrato
prevean la aplicacion de otra ley nacional.

A dicha conclusién ha llegado igualmente el legislador espaiiol que, en el Anteproyecto de Modificacion
de la LNM, reconoce su “olvido” y rectifica, dando una nueva redaccion al articulo 468, al que afiade,
en esta ocasion, la eleccidn de la ley aplicable. Tal y como afirma el preambulo del Anteproyecto, “el
enjuiciamiento de la clausula de jurisdiccion y arbitraje se encuentra estrechamente conectada a la
clausula de ley aplicable, sin la cual el control de aquellas queda diluido”.

En otras palabras, el legislador comprende la necesidad de regular de forma conjunta ambos aspectos
de lo que -habitualmente- suele ser una unica clausula, dividida en dos partes.

En cualquier caso, la nueva redaccion del articulo 468 se encuentra aun en una fase preliminar. Si bien
la redaccion final puede variar en algun aspecto concreto, resulta légico pensar que la esencia del
Anteproyecto permanecera inalterada, dada la contundencia con la que se pronuncia el legislador en el
preambulo del texto.

Ademas, esta porver su efecto en la practica del mercado. Si nos basamos en la aplicacion que realizan los
tribunales en Espafia para determinar la validez de las clausulas de jurisdiccidn, conforme a la redaccion
actualmente vigente, entendemos que se analizara cada uno de los supuestos de forma pormenorizada
para determinar si realmente existié una negociacion individual y separada de dichas clausulas, en aras
de determinar la validez formal y material de la clausula de ley aplicable.

En definitiva, es pronto para aventurar el impacto de dicha modificacidn que, en cualquier caso, resulta
bienvenida, por varios motivos:

Primero, representa una clara mejoria respecto del régimen anterior, al beneficiar a uno de los
sectores mas débiles, los cargadores y receptores espaiioles, que a menudo se ven avocados
a litigar fuera de Espafia para defender sus intereses legitimos, sometidos ademas a una
legislacion extranjera, generalmente mas ventajosa para los porteadores.

Segundo, con el control de estas clausulas se promueve la aplicacion de la LNM. De otro modo,
dado el eminente caracter internacional del sector que regula, tendria su alcance limitado a
supuestos puntuales de contratos de ambito nacional. Sin embargo, con la reforma propuesta,
los cargadores y receptores espanoles que no hayan negociado y aceptado expresamente la
sumision a otro foro y a otra ley, podran acudir a los tribunales espafoles para resolver sus
disputas conforme a la ley espafiola.

Finalmente, esta reforma supone una demostracion de la capacidad del legislador espaiol para rectificar
y mejorar la técnica legislativa, lo que siempre es un acto loable.

FINALMENTE

Esta reforma supone una demostracion de la capacidad del legislador
espanol para rectificar y mejorar la técnica legislativa, lo que siempre es
un acto loable.




De otro lado, en lo que se refiere a los mecanismos alternativos de solucién de conflictos (en adelante,
JA\”ER FRANCO MASC), puede decirse que estos han estado un paso adelante frente al sistema judicial tradicional. Por
ejemplo, en lo que concierne al arbitraje, ya desde hace tiempo estaba vigente la posibilidad de surtir
audiencias virtuales y era practica usual la remisiéon de memoriales via correo electrénico a los tribu-

. L . o nales.
Presidente de la Asociacion Colombiana de Derecho Maritimo -

ACOLDEMAR. Miembro de la rama colombiana del IIDM y del IWG iLa mediacion a través de ODR, una oportunidad?
en Lex Maritima del Comité Maritimo Internacional. Profesor
investigador de la Universidad Externado de Colombia y socio
de franco & Abogados Asociados SAS.

En paises como Colombia poco se ha avanzado para lograr que las partes decidan voluntariamente som-
eter una eventual disputa a MASC locales si la misma versa sobre asuntos propiamente maritimos. Dadas
las circunstancias actuales, quizas conviene pensar en darle un papel preminente a mecanismos que
puedan ser mas agiles, igual de efectivos y en ocasiones menos costosos que otros: surge entonces la
oportunidad para la mediacion. Es en este contexto que se hace propicia ademas una propuesta que
facilite su ejecucion bajo plataformas de tipo “ODR” (Online Dispute Resolution), es decir, de resolucion
de conflictos en linea. La CNUDMI entiende por ODR el “(..) mecanismo para resolver controversias facil-
itado mediante el empleo de las comunicaciones electronicas y demas tecnologia de la informacion y
a pandemia causada por el coronavirus Covid-19 nos ha hecho cambiar la mane- las comunicaciones”. Estas plataformas resultan éptimas pues permiten lograr la resolucion eficiente de
ra en que desplegamos miiltiples actividades. La forma en que resolvemos las las disputas, garantizando igualmente los principios de “(..) equidad, la transparencia, el respeto de las
disputas, por ejemplo, ha sido replanteada dada la necesidad de permanecer en garantias procesales y la rendicion de cuentas”.

casa para estar protegidos en medio de la crisis.

?

ES POSIBLE UNA PROPUESTA REGIONAL

Conclusion
La tecnologia y el acceso a la justicia

Sin desconocer los esfuerzos que se puedan realizar en cada pais, cabe preguntarse si en el ambito del
No hay que indagar mucho para entender el papel que la tecnologia ha jugado en derecho maritimo conviene mas adoptar una perspectiva de region. Sin duda el caracter internacional y
toda esta transformacion cultural. En Colombia, como en muchos lugares, las cortes la pretension de uniformidad de la materia serviran a este propdsito. Esperamos pues que el objetivo se
tradicionales estuvieron cerradas por algunos meses al empezar la pandemia. Sin logre, maxime cuando con gran acierto el Instituto ha venido en los ultimos meses evaluando la posibili-
embargo, con el tiempo fue necesario reactivar la justicia dando paso a una especie dad de implementar una plataforma precisamente para ofrecer al publico en la region esta posibilidad
de corte digital. en el ambito del derecho maritimo iberoamericano.
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urante el primer
semestre del ano
2021, el Instituto
Iberoamericano

de Derecho Maritimo ha
organizado, apoyado o
participado, bien sea a
través de su Presidenta, o
algunos de sus miembros,
en distintos eventos
relacionados con el estudio,
divulgacion y desarrollo del
derechomaritimo en nuestra
region. Entre dichos eventos,
podemos mencionar los
siguientes:

EVENTOS

Organizado por la Rama venezolana
del IIDM, IIDM, la Sociedad De Medicina
Maritima, Universidad Maritima del Caribe.

LANZAMIENTO DE
LA PAGINA WEB
DEL IIDM

Evento de la Universidad

del Salvador, con Auspicio
de [|IDM, CMI y otras
Universidades.

RATIFICACION DE
LAS REGLAS DE
HAMBURGO POR
PARTE DE PERU.

Evento de la Rama Peruana
del [IDM

ACOLDEMAR

| CONFERENCIA INTERNACIONAL DE ARBITRAJE Y DERECHO
MARITIMO. IPA.

| FORO VIRTUAL SOBRE DERECHO
MARITIMO INTERNACIONAL PRIVADO.

Universidad Externado

AVDM de Colombia

EVER GIVEN: RETRASO Y
EMBARGO DESDE UN ENFOQUE
IBEROAMERICANO

LIBRO HOMENAJE AL DR. LUIS COVA
ARRIA

Academia de Ciencias Politicas Venezuela.




NOTICIAS

PERU RATIFICA
LAS REGLAS DE
HAMBURGO:

La Asociacion Pe-
ruana de Derecho
Maritimo (APDM) nos
informa que el pas-
ado mes de mayo
de 2020 en plena
pandemia de COVID
mediante  Decreto
Supremo 012-2020-
RE el Poder Ejecutivo
aprobod la denuncia
de las Reglas de la
Haya de 1924. De-
jando de un lado
la sorpresa inicial,
muchos empezamos
a preguntarnos que
hariamos en el Peru:
iniciar debates téc-
nicos y académicos
para ver la conve-
niencia de Ratificar
Hamburgo? Rot-
terdam?  Modificar
nuestras leyes inter-
nas que aun siguen
regidas por nuestro
antiguo codigo de
comercio de 19027

La APDM organizé y
participd en varios
encuentros aca-
démicos online para
debatir la conve-
niencia o no de la
ratificacion o ad-
hesion a otros con-
venios. Es asi que
con la misma sor-
presa que tuvimos
en mayo pasado,
este 26 de febrero
de 2021 se publicd
el Decreto Supremo
006-2021-RE medii-
ante el cual el Perud
ratificaba el Con-
venio de MNaciones
Unidas sobre Trans-
porte de Mercan-
cias de 1978 cono-
cido como Reglas
de Hamburgo. El
mismo Decreto Su-
premo  contempla
la notificacion al
Reino de Bélgica
para que sigan en
vigencia las Reglas
de la Haya hasta
que haya transcur-
rido el afio desde el
depdsito de la ad-

hesion a las Reglas
de Hamburgo con
lo cudl no existiria
ningun vacio legal
en la aplicacion de
ambos  convenios.
Aparentemente
segun lo informado
por autoridades lo-
cales peruanas, si
todo va como ha
sido planificado, el
proximo abril 2022
el Peru estaria apli-
cando ya las Reglas
de Hamburgo, unién-
donos asi a la corta
lista de paises que
aplican este con-
venio, y pasando a
ser el cuarto pais
en Iberoamérica
que lo aplica (Chile,
Republica  Domini-
cana y Paraguay).
Este serd el primero
de varios debates
que tendremos, sa-
ludamos la invit-
acion del Director
de Politicas y Regu-
lacion de Transporte
multimodal del Min

Transportes  quien
ha invitado a esta
Asociacion a un
dialogo en un con-
sejo consultivo que
serd integrado por
usuarios y todas las
partes involucradas.

NUEVO
PRESIDENTE DE
LA ASOCIACION

COLOMBIANA
DE DERECHO
MARITIMO:

El Dr. Javier Andrés
franco Zarate ha
sido designado
como nuevo Presi-
dente de la Aso-
ciacion Colombiana
de Derecho Mari-
timo (ACOLDEMAR).
Astrolabio desea al
Dr. Franco éxitos en
su gestion al frente
de ACOLDEMAR y le
abre sus espacios
de comunicacion

para las publica-
ciones, articulos o
noticias que se pro-
duzcan en Colombia
en relacion con el
derecho maritimo.

GENTE DE MAR:

El lema maritimo
mundial de 2021 estd
dedicado a la gente
de mar, destacando
su papel central en el
futuro del transporte
maritimo. La OMI ha
decidido que 2021
sea un ano de accion
en pro de la gente
de mar, que se en-
frenta a dificultades
sin precedentes de-
bido a la pandemia
de COVID-19, a pesar
de su papel vital
como trabajadores
esenciales para las
cadenas mundia-
les de suministro. El
lema maritimo mun-
dial para 2021, ‘La
gente de mar: en el
corazon del futuro

del transporte mari-
timo’, pretende au-
mentar la visibilidad
de la gente de mar
llamando la atencion
sobre el inestimable
papel que desem-
penan ahora y que
seguirdn desempe-
nando en el futuro.
El IIDM se ha unido
a esta significativa
campana de visibi-
lizar a la gente de
mar, uniéndose asi a
el esfuerzo de la OMI
en el ano 2021.




TRADICIONES IBEROAMERICANAS

sta seccidn tiene el
proposito de ilus-
trar acerca de al-
gunas tradiciones
culturales, gastronomi-
cas, literarias y musi-
cales, entre otras, de
los paises que integran
nuestro Instituto, con el
fin de promover el con-
ocimiento de nuestros
paises y la integracion
entre sus miembros.

CARNAVALES
IBEROAMERICANOS

a primera acepcion de la palabra “carnaval” en el Diccionario de

la Real Academia de la Lengua Espanola corresponde a “los tres

dias que preceden al comienzo de la Cuaresma”. Los carnavales

han sido considerados una tradicion de la comunidad cristiana,
segun algunas versiones, por ser una temporada de relajacion y
libertinaje previo a la Cuaresma, que es un tiempo de recogimiento,
reflexion y abstinencia; de ahi el uso de mascaras y disfraces, para
ocultar la identidad de quienes optaban por un poco de diversion
antes de la época del recogimiento. Y segun otras, por marcar el inicio
de una abstinencia en el consumo de carne, propio de la Cuaresma,
pues etimolégicamente, la palabra “carnaval” deriva del latin vulgar
carnem-levare, o de la palabra latina carne-vale, que en ambos casos
significa ‘abandonar la carne’, como se hace en todos los viernes de
la Cuaresma. No obstante, los carnavales también reclaman un origen
pagano, pues se atribuyen sus primeras manifestaciones a las fiestas
celebradas en honor a Baco, dios romano del vino, o al toro sagrado
Apis de Egipto e, incluso a festividades de Sumeria, muy anteriores al
cristianismo.

Los carnavales no son ajenos al mundo maritimo, pues hay académicos,
como Jacob Burckhardt (Historia de la Cultura Griega, 1902), que
los relacionan con una festividad nautica egipcia, que consistia
en una procesion de mascaras que precedia la botadura de una
nave de madera adornada con ofrendas florales en honor a la diosa
Isis, festividad que se celebraba a inicios de Marzo, al comienzo de
la temporada de la navegacion. Quienes defienden esa hipotesis
consideran que la palabra carnaval proviene de la expresién carrus
navalis, alusiva a dicha celebracion.

Sobre estadenominacion,enlaRevistaDigitaldel CentrodeInformacion
y Documentacion del Carnaval de Barranquilla, se afirma que “por lo
general, esta expresidn latina, que significa literalmente carro naval,

es en verdad la acepcion etimologica mas
aceptada de la palabra carnaval; las otras
dos son: jCarne vale!, o jadiés a la carnel,
utilizada para referirse a la excesiva libertad
y promiscuidad permitida antes del tiempo
penitencial eclesiastico”. Y tras considerar los
otros origenes de la palabra carnaval, agrega
que “.. definitivamente en el caso de carrus
navalis (carro naval) casi toda la literatura
historiografica del carnaval la considera como
la palabra de mas arraigo semantico y, en un
sentido historico moderno, la mas ligada a la
historia del carnaval. No solo porque deriva de
las saturnales romanas, fiestas documentadas
desde la mas remota antigliedad, como
una manera de simbolizar el afo nuevo, o
la primavera, que era el renacimiento de la
naturaleza, sino porque estamas cercanamente
referido a una nocion de carnaval reconocible
en el mundo contemporaneo” (Miguel Iriarte,
Carrus Navalis; en la Revista Digital del Centro
de Documentacion e Informacion del Carnaval
de Barranquilla; 19 de Enero de 2014; https://
issuu.com/carnavaldebaq/docs/carrus_
navalis_edit/3).

En muchos paises iberoamericanos se celebran
carnavales en los meses de Febrero y Marzo.
Por esta razon, Astrolabio ha querido hacer una
breve reseiia de los carnavales como una de las
tradiciones iberoamericanas, como en efecto
lo es. Pero esta tradicion también se extiende
a otros paises adscritos al IIDM.

El carnaval mas grande del mundo es el de
Rio de Janeiro (Brasil) y el mas largo es el de
Montevideo (Uruguay). Pero también existen
célebres carnavales como el de Barranquilla
(Colombia), donde también se celebra el
Carnaval de Blancos y Negros en la Ciudad de
Pasto, los de Argentina (Entre Rios, Corrientes,

Montecaseros, Maipu y el carnaval Lincoln en
la Provincia de Buenos Aires), los de México
(Cozumel, Ensenada, Tlaxcala, Puebla, Veracruz,
Campecehe, Michoacan, Mazatlan, Tampico,
Mérida, entre otros). También se celebran
carnavales en otros paises miembros del |IDM,
tales como Panama, Cuba, Honduras, Nicaragua,
Republica Dominicana, Honduras, Bolivia, Peru,
Paraguay y Venezuela.

En los paises europeos miembros del IIDM
también se celebran carnavales. En Espaina hay
carnavales en Santa Cruz de Tenerife, Aguilas
(Cadiz), Badajoz, Miguelturra, Herencia y Las
Palmas de Gran Mayorca. Y en Portugal, se
celebran los carnavales de Funchal (Madeira),
Loulé (Faro), Ovar (Aveiro), Alcobaga (Leiria) y
Torres Vedras (Lisboa).

Los paises adscritos al IDMtambién tienen entre
sus costumbres la celebracion de carnavales,
empezando por el mundialmente famoso
Carnaval de Venecia (Italia), asi como el Carnaval
de Colonia (Alemania), el Carnaval de Notting Hill
(Londres, Reino Unido), los Carnavales de Niza y
Dunkerque (Francia), el Carnaval de Invierno
de Quebec (Canada) y el Mardi Grass en Nueva
Orleans, Louisiana (Estados Unidos de América).

Aunque cada carnaval tiene sus propios rasgos
singulares, hay elementos comunes a todos
ellos, como son los disfraces, los bailes, los
desfiles, las comparsas, la alegria y las carrozas
adornadas con flores; es decir, los Carrus
Navalis. Algunos carnavales tienen sus propios
personajes miticos, entre los que podemos
mencionar el Rey Momo (Rio de Janeiro, Brasil),
Joselito Carnaval (Barranquilla, Colombia), el
Gramillero o Yuyero y la Mama Vieja (Montevideo,
Uruguay) y el Arlequin (Venecia, Italia).

Lamusicaesotrosdeloselementos destacables
de los carnavales, al punto que existen géneros
musicales indefectiblemente asociados a
algunos de ellos, como la Samba (Carnavales
de Rio de Janeiro y Recife, Brasil); el Candombe
(Carnaval de Montevideo, Uruguay); la Cumbia,
el Merecumbé, la Salsa y el Reggeatén (Carnaval
de Barranquilla, Colombia); y el Merengue y la
Bachata (Carnavales de Republica Dominicana),
entre muchos otros.

Aunque no son exclusivos de los paises
miembros del IIDM, bien podemos decir que
los carnavales son también una tradicion
iberoamericana, razén por la cual hemos
querido hacer una breve resefa sobre ellos
en esta edicion del Astrolabio, destacando
también que los Carnavales, o Carrus Navalis,
son también una fiesta nautica.




IN MEMORIAM

JULIO SANGHEZ-VEGAS

El IIDM rinde un homenaje al Dr. julio Sanchez Vegas
con las hermosas palabras escritas por el Dr. Freddy

Belisario Capella, Ex presidente del IIDM.

Se fue Julio Sanchez Vegas y tal vez con él un rosario de inquietudes. Estuvo por
estas latitudes hace mas de un ano y luego intercambiamos algunos mensajes por las
redes sociales endonde haciareferencia asuenfermedadyaltratamiento a que estaba
sometido. Desafortunadamente el tratamiento se llevo la victoria y mi ultimo mensaje
para €l no tuvo la debida respuesta. Nuestra amistad era de vieja datay comenzo en los
espacios de la Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo y se fue fortaleciendo en
las aulas de la Universidad Maritima del Caribe y en los diversos congresos nacionales
e internacionales que periodicamente se celebraban para tratar aspectos de interés
sobre esa rama de las ciencias juridicas. Especialmente recuerdo el congreso del
Instituto Iberoamericano de Derecho Maritimo celebrado en Bariloche, Argentina,
en el cual, Julio, trabajo con entusiasmo y denuedo para que Venezuela alcanzase la
presidencia de dicho organismo y tomo la batuta para dirigir los compromisos que
conllevaba esa designacion. Trabajador infatigable, con sus virtudes y defectos,
profesor de Seguros Maritimos y Aeronauticos en las universidades nacionales
e internacionales se desempeno ultimamente como Presidente de la Asociacion
Venezolana de Derecho Maritimo, su anhelo ampliamente sentido y esperado, cuyas
riendas entregé al distinguido colega y amigo José Sabatino Pizzolante. Profesional
intranquilo y de caracter abierto, Julio, transito por la vida con la mente atiborrada
de propositos y estructuré perdurables afectos en el entorno que lo rodeaba. No fue
un hombre pesimista y aun en el doloroso trance en que se encontraba veia y juzgaba
las situaciones en sus aspectos mas positivos. Agradecido, Julio, por tu invalorable
cooperacion durante mi gestion al frente de la Asociacion Venezolana de Derecho
Maritimo y del Instituto Iberoamericano de Derecho Maritimo. A Tamara, su distinguida
esposa, sus hijos y demas familiares, vayan las condolencias de Coquito y mia en este
aciago momento. En las paginas que conforman el libro del silencio que recoge tu
sensibilidad y tu manera de ser transparente, solo puedo expresarte: hasta luego,
descansa en paz, companero.
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