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El transporte maritimo es uno de los mds importantes en el sector del comercio internacional;
mds del 80% de las mercancias son trasladadas por mar. El tamafo delos buques es cada vez mds
colosal, lo que permite poder trasladar mayor nimero de cargamento que otros transportes
convencionales: como los camiones, los trenes o los aviones. No obstante, al igual que estos,
los buques tienen tendencia a sufrir accidentes durante la prestacién de sus servicios, sobre
todo en rutas que resultan complicadas de atravesar. Cuando los accidentes tienen lugar, se
genera una responsabilidad que se debe acotar por quien genera los dafios y los perjuicios. Esto
mismo es lo que se estd teniendo en cuenta sobre el accidente ocurrido recientemente en el
Canal de Suez, debido al bloqueo por el Ever Given, causando temporalmente el cierre del
trafico maritimo en su zona.

Maritime transport is one of the most important in the international trade sector; more than
80% of goods are transported by sea. The size of ships is becoming increasingly colossal, allowing
them to carry more cargo than other conventional modes of transport such as trucks, trains or
atrplanes. However, ships are prone to accidents in the course of their services, especially on routes
that are difficult to traverse. When accidents occur, a liability arises and must be assessed by
those responsible for the damages that have been caused. This is what is being taken into account
in the recent accident in the Suez Canal, due to the blocked of the Ever Given, causing the tem-
porary closure of maritime traffic in its area.
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1. Introduccién

Antes de dar paso al trigico bloqueo del trifico maritimo y sus repercusiones a escala interna-
cional que tuvo lugar el pasado 23 de marzo, resultarfa interesante aportar al lector unas breves
pinceladas de las caracteristicas tanto del lugar como del buque encallado.

Podemos definir al Canal de Suez como un enlace entre el mar Mediterrineo y el mar Rojo
(golfo del océano Indico). Se trata de una via navegable inaugurada en 1869, ubicada en Egip-
to, con una longitud de 163 Km desde el puerto de Said (Noroeste de Egipto) y la regién de
Suez, aunque su extension acuifera llega hasta los 193 km. Se trata de un canal de una sola via.
Su envergadura varfa dependiendo de la zona en la que se sitte, ascendiendo a una anchura
aproximada de una media de 300 metros en su conjunto, y tiene una profundidad maxima
de 24 metros. Actualmente se trata de un estrecho gestionado por la administracién de la Au-
toridad del Canal de Suez, ente publico e independiente que queda sujeta a la direccidn del
Primer Ministro. La Autoridad gestiona, explota, utiliza, mantiene y mejora el Canal de Suez.
Esla Autoridad la que dicta y mantiene en vigor las normas de navegacién en el Canal y otras
normas y reglamentos que permiten un buen y ordenado funcionamiento de este; claro estd
que, en ocasiones, los problemas tienen lugar cuando uno menos se lo espera. Son aproxima-
damente 20.000 buques los que transitan al afio por este canal, transportando mds de mil mi-

llones de toneladas en cargamentos de distinta naturaleza’.

Por otro lado, tenemos al Ever Given, un superbuque portacontenedores operado por la na-
viera taiwanesa Evergreen Marine Corp. (Evergreen en adelante), considerado como uno de
los mds grandes del mundo hasta la fecha. Se trata de una auténtica obra maestra de la ingenie-
rfa japonesa, llegando a medir casi 400 metros de eslora (399.94 m)?, casi 60 metros de manga
(58.8 m) >y mds de 15 metros de calado. En aras de adquirir una perspectiva visual, el tamafio
del Ever Given supera en altura, si fuera posible situar al buque en una posicién vertical, tanto
ala Torre Eiffel de Parfs (324 m) como a la Gltima planta del Empire State Building de Nueva
York (380 m). Este buque de bandera panamena comenzé su actividad maritima y comercial
en 2018, por lo que podemos ver que se trata de un buque relativamente joven. Su tonelaje
en peso muerto ronda las 200.000 toneladas (199.629.000 kg) y es capaz de albergar mds de

20.000 TEU * (veinte mil contenedores sobre un buque)’.

1 Descripcién de las caracteristicas del Canal de Suez publicadas en la Autoridad del Canal de Suez: https://
www.suezcanal.gov.eg/English/About/SuezCanal/Pages/default.aspx

2 Longitud de una embarcacién desde la proa ala popa.
3 Maixima anchura de un buque.

4 Estas siglas representan la unidad de medida de capacidad del transporte maritimo referida en contenedores de
carga. Dicho de otra manera, una TEU es la capacidad de carga que tiene un contenedor estdndar de 20 pies.

S Descripcién de las caracteristicas del buque Ever Given disponibles en: https://www.marinetraffic.com/es/ais/

details/ships/shipid:5630138/mmsi:353136000/imo:9811000/vesse: EVER _GIVEN


https://www.suezcanal.gov.eg/English/About/SuezCanal/Pages/default.aspx
https://www.suezcanal.gov.eg/English/About/SuezCanal/Pages/default.aspx
https://www.marinetraffic.com/es/ais/details/ships/shipid:5630138/mmsi:353136000/imo:9811000/vessel:EVER_GIVEN
https://www.marinetraffic.com/es/ais/details/ships/shipid:5630138/mmsi:353136000/imo:9811000/vessel:EVER_GIVEN
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En nuestra opinién, resulta interesante tener en consideracién toda la informacion que ante-
riormente se ha detallado para que, fuera parte de poder tener una visualizacion general de
las medidas y de la naturaleza de nuestros protagonistas, posteriormente no exista confusién
en la terminologfa; muchos de los medios de comunicacién llegaron a confundir el nombre
del buque, denomindndolo Evergreen, por el simple hecho de que dichas letras aparecieran
en gran tamaio a los costados del casco.

Una vez descrita la situacion, y mediante el apoyo tanto de doctrina maritima como de recien-
tes publicaciones sobre el tema en cuestién, pasaremos a indagar en el accidente que provocd
centenares de reclamaciones al propietario del Ever Given desde una perspectiva juridica in-
ternacional, de manera que podamos comprender cudles son las posibles consecuencias que
puede acarrear el cierre de un canal tan transitado como el Canal de Suez. Siendo asi, alo largo
del articulo detallaremos los momentos previos del accidente, el bloqueo, las consecuencias
econdmicas y futuras reclamaciones que se generardn, asi como el posible resultado que los
tribunales podrian resolver de cara a la normativa aplicable.

2. El accidente

El accidente tuvo lugar cuando el superbuque se encontraba realizando una travesfa desde el
Puerto de Tanjung Pelepas (Malasia) con destino al Puerto de Rotterdam (Holanda). En ese
momento, el Ever Given transportaba la cantidad de 20.000 TEU traduciéndose en mds de
220.000 toneladas de peso. El buque realizé la entrada por el Puerto de Taofik (Suez), colay
principio del Canal de Suez en la parte sur, entrada de los buques que desde Asia pretenden
acceder a Europa.

Antes de analizar el incidente es necesario tener en cuenta dos cuestiones. En primer lugar, los
buques no son como otros transportes en los que accionando el freno el vehiculo se puede
detener por completo en cuestién de segundos. Los barcos se transportan por grandes masas
de agua en las que no existe una adherencia sélida sobre superficie en la que se pueda manio-
brar inmediatamente (no es como la adherencia de las ruedas de un coche sobre el asfalto).
Si a esta falta de adherencia y dificultad de control se le suman las fuertes rachas de viento y
la envergadura del canal, la navegabilidad puede resultar tremendamente complicada dado el
margen de maniobra tan limitado que tienen los oficiales en el puente de mando.

Otra de las cuestiones que hay que entender es que, mientras que la anchura del Canal de
Suez desde la superficie pueda llegar a medir entre 200 y 300 metros, estas medidas resultan ser
ficticias en comparacién con las medidas del fondo del canal, con lo que podemos observar
que la verdadera anchura por la que navegan los buques es de 120 metros aproximadamente.
Por lo tanto, el canal no estd constituido como si de medio rectdngulo se tratase, sino que estd
construido en forma de “V”, siendo mucho mds ancho en la superficie y mucho mds estrecho
en el fondo; teniendo en cuenta el calado del Ever Given, se puede apreciar que el buque se
encontraba mucho mds limitado para realizar su travesfa teniendo que surcar las aguas del
canal lo més centrado posible.

Dentro del canal, nuestro protagonista navegaba a una velocidad de 6 nudos® (11 km/h) y
poco a poco fue en aumento hasta adquirir una media de 13 nudos (24 km/h). En esos mo-

6 Un nudo de velocidad en ndutica se traduce en 1,852 km/h.
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mentos los fuertes vientos venfan del sur, lo que obligaban al buque a recostarse mds sobre
babor (izquierda). Una vez pasada la ciudad de Suez, el buque segufa manteniendo un rumbo
estable en su trayectoria a pesar de las condiciones temporales adversas. Eran las 05.40 UTC
(07.40 hora local) del 23 de marzo cuando el Ever Given pierde el control. Debido a las rachas
de viento el buque se vio forzado y empujado hacialos veriles del canal a babor, lo que produjo
un efecto de depresién del agua debajo del barco y por rebote fue contra la orilla Este de estri-
bor (derecha) queddndose clavada; el buque navegaba a una velocidad de 13 nudos, suficiente
como para que la proa (parte delantera de los barcos) se quedase encallada en dicha orilla. En
vista de que la proa no podia moverse, el efecto que se produjo fue que la popa (parte trasera)
también se desplazase simultineamente hacia orilla Oeste, encallando las hélices y los timones
en tierra, produciéndose asf el cierre del canal; como se ha indicado anteriormente, el Canal
de Suez es de una via tnica, lo que supuso un cierre artificial inesperado.

El accidente supuso una situacién alarmante desde el primer instante: el canal habia quedado
completamente inoperativo. Esto produjo que muchos de los buques que debian de hacer
la travesfa para entrar de Asia a Europa, y viceversa, quedasen atascados sin posibilidad de
poder continuar su ruta. Casi 400 buques quedaron a la espera durante 6 dias hasta que las
autoridades pudieron desencallar el buque y volver a ponerlo puesta a navegar (Villalobos, 20
abril, 2021); los mds afortunados pudieron tomar una ruta distinta al canal. En primer lugar,
se trataron de realizar las operaciones razonables con la intencién de desencallar el buque: el
uso de remolcadores tirando mediante cabos atados en proa y popa, asi como empujando el
Ever Given por los costados para poder reflotarlo a su estado inicial. Las primeras operaciones
resultaron ser un fracaso debido a que el buque se encontraba fuertemente encallado sobre las
orillas, lo que imposibilitaba cualquier movimiento de rotacién.

Ante tal situacion, las autoridades egipcias comenzaron a preparar un plan de desencaje para
devolver el trifico maritimo a su estado natural. Se desplegd una flota de 13 remolcadores, que
estuvieron trabajando junto al superbuque para separarlo de los bancos de arena. A medida
que los remolcadores tiraban del Ever Given se consegufa modificar su orientacién, logrando
separar hasta 100 metros de la orilla del canal (hay que tener en cuenta que cuando se encallé
la distancia de la orilla era de 4 metros). Otra de las cuestiones interesantes de conocer fue
la ayuda de la fase lunar: esta se encontraba llena, lo que propicié que las mareas subiesen,
ayudando a reflotar el buque (Garavaglia, 31 marzo 2021). Las operaciones de dragado tam-
bién fueron claves en la gestién: mover el barro y la arena tanto de proa como de popa era
fundamental para poder desencallar el buque. Se dragaron aproximadamente mds de treinta
mil metros ctbicos de arena’. También tomaron parte varias excavadoras, que con sus palas
lograron remover las masas que bloqueaban tanto la proa como la popa.

Finalmente, el 29 de marzo (casi una semana después) el jefe de a Autoridad del Canal de Suez,
D. Osama Rabie, confirmd el éxito de la operacién al anunciar que se logré desencallar a nues-
tro protagonista, volviendo a abrir el canal y liberando asi el cuello de botella. No obstante, la

7 Otra de las opciones que se planted en su momento, en caso de que el dragado y las excavaciones no resultasen
eficientes, era retirar la carga y el combustible del buque, en la medida que el tonelaje del Ever Given descendiese
y la flotabilidad aumentase, lo que ayudarfa a la operacién de reflotacién. No obstante, dos son los problemas que
plantea esta gestién: en primer lugar, el tiempo, pues habria que ejecutar una operacién de descargo y logistica de
20.000 contenedores o, con suerte, menor cuantia si fuera suficiente. Por otro lado, el hecho de mover la mercancia
del buque podria causar un desbalance en la estabilidad del buque, lo que podria escorar hasta volcar.
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congestién del trifico no fue de manera inmediata, donde cientos de barcos que se encontra-
ban ala espera necesitaban recibir la autorizacién para cruzar.

3. Responsabilidad

El bloqueo del Canal de Suez produjo un fuerte impacto en la economia a escala mundial. El
canal abarca aproximadamente el 10% del comercio mundial, siendo la conexién directa entre
el continente asidtico y el europeo. Fueron decenas de miles de mercancias las que quedaron
bloqueadas durante los 6 dias que el canal estuvo cerrado, lo que generarfa graves consecuen-
cias para las industrias y empresas que estaban expectantes de recibir la carga. Estos retrasos
generarfan una avalancha masiva de reclamaciones por los retrasos. La primera pregunta que
formularon los propietarios de las mercancias fue la siguiente: ¢quién va a pagar los retrasos
y los dafios y perjuicios generados? Una pregunta muy sencilla de formular, pero complicada
de responder (Mundo Maritimo, 5 abril 2021). Otras cuestiones también fueron abordadas
en su momento: ¢se trata de un error humano? ¢Iba el Ever Given a una velocidad muy su-
perior (13 nudos) a la recomendada (8 nudos)? ¢ Tuvieron algo que ver los fuertes vientos y
la tormenta de arena? Sufrié el Ever Given un Black-Out (apagdn) en esos instantes? Todas
estas incégnitas serdn resultas a medida en que avancen las investigaciones. El derecho mariti-
mo se concibe como un derecho general que incluye tanto aspectos de derecho privado como
publico, nacional e internacional (Arroyo Martinez, 2014, p. 37), por lo que habri que estar
a lo dispuesto tanto a la normativa del lugar del accidente, asi como aquellos convenios que
tomen parte en la colisién.

Por lo pronto, el presidente de la Autoridad del Canal de Suez declaré que el buque de la
comparnia Evergreen quedarfa bajo arresto hasta que se terminasen las investigaciones de los
sucesos y abonasen los dafios que hubiesen generado que, estimando las cuotas de trdnsito
que se perdieron durante los dias de bloqueo, el dafio generado a la via acudtica durante el
bloqueo, la gestién y los trabajos llevados a cabo para desencallarlo y los costes de material, se
obtenia una aproximacién de 1.000 millones de ddlares (916USD). No obstante, dado que las
respectivas autoridades y los propietarios del Ever Given contintian negociando las cuantfas a
indemnizar, no resultarfa prudente determinar la cuantia exacta reclamada (Palau, 30 marzo
2021). El armador del buque Shoei Kisen Kaisha llegé a declarar desde un primer momento
un estado de averfa gruesa, que no es més que el reparto de responsabilidades y el coste de
los dafios generados por el accidente. El problema que se puede observar aqui, y es una de las
notas caracteristicas de la averfa gruesa, es la necesidad de que el capitdn realice un sacrifico
voluntario para evitar un peligro mayor en comun y, de esta manera, distribuir el soporte de
los dafios para con todos los interesados. La duda surge en si el capitdn se vio en la necesidad de
maniobrar de dicha manera para evitar un mal mayor o se perdi el control involuntariamente
del buque provocando asi el accidente y, por consiguiente, no teniendo lugar la figura de la
averfa gruesa (Ruiz Soroa & Martin Osante, 2006, p. 295).

También tuvieron lugar otros perjuicios y gastos durante aquellos seis dias. Por un lado, el
impacto que sufri6 el Ever Given. Son dos las pélizas que asumirfan los dafios ocasionados:
tenemos el seguro de casco y mdquina (Hull and Machinery), el cual haria frente a los dafios
materiales que se hubieran ocasionado al buque; por otro lado, los dafios generados a las infra-
estructuras serfa el seguro de Proteccién e Indemnizacién (P€97) quienes resarcirfan los costes
generados, asf como los posibles dafios que pudieran ocasionarse en las mercancias transpor-
tadas.
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La responsabilidad aqui generada debe analizarse desde distintas perspectivas, no inicamente
por parte del Ever Given y los cargadores/destinatarios que hubiesen contratado sus servicios
y que ahora podrfan reclamar los dafios y perjuicios generados tanto por los dafios a las mer-
cancfas y por los retrasos ocasionados, como por parte de los cientos de buques que quedaron
atascados en el canal durante los seis dfas que duraron las operaciones de reflote (y por consi-
guiente, los dafios generados por los retrasos o por la depreciacion de las mercancias a bordo).

Si nos centramos en la normativa internacional, podemos analizar lo dispuesto en las Reglas
de la Haya-Visby como conjunto de normas internacionales previstas para el transporte mari-
timo de mercancias. Ciertamente estas reglas no determinan stricto sensu la responsabilidad del
porteador para con las mercancias durante la navegabilidad. No obstante, se puede hacer una
alusién analdgica a los primeros articulos de esta normativa. Dicen asf los articulos 2 y 3° que
el porteador debe conservar diligentemente la mercancia y custodiarla y que el buque estard en
condiciones para poder realizar la travesfa hasta destino. En el articulo 4 de las mismas reglas
se establecen los requisitos por los que se exonera al porteador en el caso de que se generen
dafios durante el viaje; entre ellos se establece que no habrd responsabilidad del porteador por
falta de condicionamiento del buque, siempre y cuando no fuera imputable a este, asi como de
los actos del capitdn y de la tripulacién que estuviera destinado por el porteador parala gestién
y navegacion del buque, de los peligros y de los dafios en la mar y otras aguas navegables.

De todos estos preceptos podemos sustentar varias cuestiones que podrfan encajar para poder
exonerar la responsabilidad del porteador. Llama especialmente la atencién la posibilidad de
liberar al porteador por una gestioén deficiente por parte del capitin y la tripulacién. En este
sentido, una vez llevadas a cabo las pertinentes investigaciones por los peritos y las declaracio-
nes de los que se encontrasen a bordo, podrd comprobarse si efectivamente se traté de un fallo
humano. En cuanto a las condiciones del buque, las mismas investigaciones tendrdn que rea-
lizarse para comprender si existié algtin fallo mecdnico que abocase al Ever Given al desastre.

Si el planteamiento se dibujase desde la perspectiva de la legislacién espafola, no aplicable al
caso, pero sf a modo ilustrativo, tendriamos que estar en lo dispuesto en la Ley 14/2014, de 24
de julio de Navegacién Maritima. Concretamente sus articulos 211 y siguientes, se establecen
las obligaciones que tiene el porteador en el caso de iniciar una relacién de transporte. Al igual
que lo dispuesto en las Reglas Haya Visby, el buque tendrd que estar en perfectas condiciones
para la seguridad de la navegabilidad, asi como para la carga, la cual tendrd que ser custodiada

durante toda la travesia'®. Asimismo, el articulo 277 LNM establece que “el porteador es res-

8 Art. 2 Reglas Haya Visby: “[...] el porteador de todos los contratos de transporte de mercancias por mar estard
sometido, en cuanto a la carga, conservacion, estiba, transporte, vigilancia, cuidado [...]”; Art. 3.1 Reglas Haya
Visby: “El porteador, antes de comenzar el viaje, deberd cuidar diligentemente: a) De que el buque esté en estado
de navegar b) De armar, equipar y provisionar el buque convenientemente”.

9 Art. 4 Reglas Haya Visby: “1. Ni el porteador ni el buque serdn responsables de las pérdidas o dafios que pro-
vengan o resulten de la falta de condiciones del buque... 2. Ni el porteador...”.

10 Art. 212 LNM. Navegabilidad el buque: “1. El porteador cuidard de que el buque se encuentre en el estado de
navegabilidad adecuado para recibir el cargamento a bordo y transportarlo con seguridad a destino, teniendo en
cuenta las circunstancias previsibles del viaje proyectado, sus fases y la naturaleza del cargamento contratado. 2. El
estado de navegabilidad deber4 existir en el momento de emprender el viaje, o cada uno de los viajes que incluya el
contrato. En el momento de recibir el cargamento a bordo, el buque deberd hallarse, por lo menos, en un estado
quelo haga capaz de conservar las mercancias con seguridad. 3. El porteador deberd ejercer una diligencia razonable
para mantener el buque en el estado de navegabilidad adecuado durante el tiempo de vigencia del contrato”; art.
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ponsable de todo dafio o pérdida de las mercancias, asi como del retraso en su entrega, causa-
dos mientras se encontraban bajo su custodia, de acuerdo con las disposiciones previstas en
esta seccion, las cuales se aplicarin imperativamente a todo contrato de transporte marftimo”
y, sujeto a esta ocasion, en el articulo 280 LNM define el retraso de la entrega cuando las mer-
cancfas que estdn siendo transportadas en el buque no se entregan en el plazo que se hubiera

pactado; o en caso de que no se haya pactado plazo, cuando este hubiera sido razonable .

Dentro de la responsabilidad generada, tanto por la pérdida o dafios o retraso, existen unas li-
mitaciones estipuladas en el Convenio Internacional para la Unificacién de Ciertas Reglas en
Materia de Conocimientos de Embarque y los Protocolos que lo modifican; del cual Espana
es parte. Precisamente en las Reglas de la Haya Visby en su articulo 4.2 apartado quinto letra
a) se determina que tanto el transportista como el buque no serdn responsables de las pérdidas
o dafios generados a la mercancia en una cuantia que sea superior a 666,67 unidades de cuenta
por bulto o unidad (salvo las excepciones del precepto); traduciéndose la unidad de cuenta

como Derecho Especial de Giro atendiendo al Fondo Monetario Internacional. Analizadas
estas reglas se puede incidir en la inexistencia de la responsabilidad generada por el retraso de
las mercancias; en cambio, en la ley espafiola se establece en el articulo 280 LNM mencionado
anteriormente. A este articulo le acompafia el 283 LNM sobre la limitacién de la cuantia a in-
demnizar por los retrasos generados. Se dedica a transcribir el limite de la responsabilidad que
serfa a una cifra de dos veces y media el valor del flete por las mercancias que fuesen afectadas
por el retraso. En su siguiente pdrrafo recoge que “en caso de concurrencia de indemnizacion
por averfa y por retraso, el cdmulo de ambas queda limitado a las cifras establecidas para limi-
tar la responsabilidad por pérdida o dano” 13

También tendremos que determinar los créditos maritimos, entendiendo por crédito marfti-
mo a un crédito que nace en relacién con la navegacién maritima; surge asi una relacién entre
deudor y acreedor en base a los hechos y las conductas acaecidas. Estos créditos tendrdn un
objetivo directo: el Ever Given y todos sus integrantes (San Simén, Cerdd, Duch, & San Si-
mon, abril, 2021). No obstante, al igual que en las anteriores reclamaciones, debe de atenderse
alo estipulado en el Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones
de derecho maritimo de 1976. En su primer articulo se indica quiénes serdn los sujetos que po-
drdn limitar la responsabilidad nacida de las reclamaciones, siendo en este sentido el propieta-
rio del buque; precisamente en su articulo segundo se establece un listado de las reclamaciones
sujetas a la limitacién de indemnizacidn, entre las cuales se encuentran las pérdidas y los dafios
materiales, de los retrasos en el transporte de la carga asi como de los dafios extracontractuales.
No obstante, dado que las investigaciones siguen su curso, habrd que esperar el dictamen y los

223 LNM. Deber de custodia: “El porteador serd responsable por la pérdida o dafios que sufran las mercancias
como consecuencia de la infraccién del deber de custodia de acuerdo con lo preceptuado en la seccién 9.2 de este
capitulo”; Vid. Efe (13 abril 2021).

11 Art. 280 LNM. Retraso en la entrega: “Existe retraso en la entrega cuando las mercancias no son entregadas
en destino en el plazo convenido, o en defecto de este, en el plazo razonable exigible seguin las circunstancias de
hecho”; Vid. Martin Osante (2015, pp. 602-605).

12 El Derecho Especial de Giro es un activo potencial frente a las monedas de libre uso que es utilizado por los
paises pertenecientes al Fondo Monetario Internacional.

13 Art. 283.1 LNM. Limitacién de la responsabilidad por retraso: “La responsabilidad por retraso queda limitada
a una cifra equivalente a dos veces y media el flete pagadero por las mercancias afectadas por el retraso, pero no
excederd [...]".
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informes finales del accidente; esto se debe a que el articulo 4 del convenio determina que “La
persona responsable no tendrd derecho a limitar su responsabilidad si se prueba que el perjui-
cio fue ocasionado por una accién o una omisidn suyas y que incurrié en estas con intencién
de causar ese perjuicio, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se origina-
ria tal perjuicio”, por lo que se deberd estar expectante de los resultados antes de determinar la
aplicacion de la responsabilidad y, en su caso, de los limites.

Otra de las cuestiones que deberd resolverse, no tanto atendiendo al apéndice juridico, que
también, sino a la légica y costumbre maritima, es comprender si la Autoridad de Suez ac-
tué diligentemente sobre algunas cuestiones. En primer lugar, como ya hemos mencionado
al principio de este articulo, la envergadura del canal medida desde el fondo es de aproxima-
damente 120 metros (la manga del Ever Given es de casi 60 metros, la mitad que el canal); el
canal tiene una profundidad media de 22 metros (el calado del Ever Given se aproxima a los
16 metros). La magnitud del Ever Given hace que solo pilotos expertos puedan navegar con
dichos buques, debido a la dificultad que desprende su manejo. Con estos datos, lo primero
que tendria que preguntarse la Autoridad es si este tipo de superbuques estin capacitados para
atravesar el canal sin riesgo.

Podemos observar que las medidas del Canal de Suez resultan ser tremendamente ajustadas
para este tipo de buques, donde la maniobrabilidad se encuentra muy limitada; para que el
lector se haga una idea, es como si un coche atravesase un tinel en linea recta, y que la distan-
cia de las paredes y del techo del tiinel estuvieran separados a 10 centimetros del vehiculo. En
cuanto al resto de buques que quedaron atascados, ¢la Autoridad no deberfa de haber cerra-
do el Canal antes de que estas aglomeraciones ocurriesen? Posiblemente esperaban resolver el
conflicto el mismo dfa. Por otro lado, recordemos que en esos momentos una tormenta de
arena azotaba al Ever Given, ¢no deberfa la Autoridad haber dado instrucciones o recomen-
daciones de no continuar la travesfa? O, en su caso, de estar pendiente y ayudar al buque en
cuanto a la estabilidad y el manejo del rumbo, asi como los consejos para reducir la velocidad
del trayecto. Por otro lado, la normativa de la Autoridad de Suez establece la necesidad de lle-
var al menos un prictico a bordo del buque que realiza la travesfa, entonces tuvo algo que
ver el prictico en el accidente? ¢ Asesord incorrectamente al capitin u oficiales? Son muchas
las incdgnitas que se han de despejar.

4. Conclusiones

El transporte maritimo se encuentra ante una generacién en donde las economias de escala
empujan a los astilleros y a las navieras a construir buques cada vez de mayor envergadura.
Para que estas obras maestras de la ingenierfa puedan llegar a ser utiles, es necesario que el
resto de los servicios del sector maritimo estén equipados y condicionados para atender dichas
necesidades, desde los puertos de cada Estado hasta vias de navegacién como el Canal de Suez.

La Autoridad del Canal de Suez ha sufrido una incidencia para la que no se encontraba lo-
gisticamente preparada. A pesar de los trabajos llevados a cabo, los cuales tuvieron un final
satisfactorio, ha resultado ser ineficaz a la hora de gestionar debidamente la previsién de que
un accidente de esta medida pudiera tener lugar. Ya sea por falta de diligencia, por omisién a
la normativa o por una falta razonable de 16gica visual, la Autoridad no debid permitir entrar
al Ever Given en el Canal de Suez, y menos con las condiciones adversas que sufria en dicho
momento.
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La responsabilidad que pueda generarse vendrd delimitada teniendo en cuenta el resultado de
las investigaciones. Dependiendo de estas, habrd que estar en lo dispuesto en los convenios
internacionales y leyes nacionales para determinar la responsabilidad de los dafios y retrasos
generados, asi como el limite de dichas responsabilidades.
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