TRIBUNAL SUPREMO

Sala de lo Contencioso-administrativo. Secc. 3*
Secretaria: Ilmo. Sr. D. Luis Martin Contreras
Recurso n® 001 /0000248 / 2021

A LA EXCMA. SALA

DONA BEATRIZ DE MERA GONZALEZ, Procuradora de los Tribunales, y de ANAVRE
ASOCIACION DE NAVEGANTES DE RECREO, segun consta acreditado en el recurso de la

referencia, ante la Excma. Sala comparezco y, como mejor haya lugar en Derecho, DIGO:

Dentro del plazo previsto en el art. 53 LICA, por medio del presente escrito consigno
FORMALIZACION DE LA DEMANDA del recurso contencioso-administrativo de la

referencia, consignando lo siguiente:

I. ANTECEDENTES DE HECHO

A. RESOLUCION IMPUGNADA

1. Seimpugna en el presente recurso el Real Decreto 339/2021, de 18 de mayo, por el que
se regula el equipo de seguridad y de prevenciéon de la contaminacion de las
embarcaciones de recreo, emitido por el Consejo de Ministros bajo la firma del Ministro

de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, y con la ribrica de S.M. El Rey.

2. Dicho reglamento se public6 en el BOE n° 119, de 19 de mayo de 2021.

B. ALCANCE DEL RECURSO

3. Esta parte impugna el indicado Reglamento, en primer lugar, de forma integral, por
considerar que en su tramitacion se ha incumplido la normativa procesal aplicable a la
promulgacion de una norma de este rango, lo que hace que la norma sea nula de pleno

de derecho, o subsidiariamente anulable.

4. Con caracter subsidiario, se impugnan una serie de articulos concretos de dicho
Reglamento, para el supuesto de que no se estimara nuestra alegacion principal, por
entender que cada uno de ellos es incompatible con el Ordenamiento Juridico del Reino

NOTA.- se incluye un indice de contenidos en la tltima pagina del escrito
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de Espafia, asi como con distintas regulaciones internacionales correspondientes a
Directivas europeas de obligado cumplimiento, asi como a Tratados Internacionales
suscritos por nuestro pais, también de obligado cumplimiento. En cada caso se

impugnara bien su nulidad bien su anulabilidad, segn corresponda.

Il. FUNDAMENTOS JURIDICO FORMALES

A. DE LA JURISDICCION

5. El conocimiento de esta cuestion viene atribuido a la Jurisdiccion Contencioso-
Administrativa, en virtud de lo dispuesto por el art. 106.1 de la Constitucion, 24 de la
Ley Orgénica 6/1985, del Poder Judicial y arts. 1° y 2° de la Ley reguladora de esta

Jurisdiccion (en adelante LRICA o Ley Jurisdiccional).

B. DE LA COMPETENCIA

6. La Sala a la que tengo el honor de dirigirme es competente para conocer del presente
recurso, a tenor de lo dispuesto en el articulo 12.1.a de la Ley Jurisdiccional, al

impugnarse una disposicion reglamentaria emanada del Consejo de Ministros

C. DE LA LEGITIMACION DE LAS PARTES

7. El recurrente esta legitimado activamente para la interposicion del presente recurso en
virtud de lo dispuesto por los arts. 24.1 de la Constitucion, y 19.1 de la Ley de esta
Jurisdiccion. ANAVRE Asociacion de navegantes de recreo (en adelante ANAVRE) es
una asociacion sin animo de lucro debidamente constituida segin la Ley de
Asociaciones, e inscrita en el Registro Nacional de Asociaciones (art. 22 CE y LO

1/2002).

8. Seguresulta de sus estatutos ANAVRE tiene un ambito de actuacion en todo el territorio
del Estado Espaiol, y tiene como objeto y finalidad principal la defensa de los intereses
de los usuarios y propietarios de Embarcaciones de Recreo. Dicha defensa comprende
todas aquellas actuaciones legales, administrativas y comerciales, que contribuyan a

beneficiar el desarrollo de esta actividad maritima.
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Considerando que el RD 339/2021 es perjudicial para los intereses de la nautica
recreativa en general, y en particular para los asociados de ANAVRE, la Asamablea
General celebrada el 19 de junio de 2021 acordo6 la interposicion del presente recurso

contencioso-administrativo.

D. DE LA PROCEDENCIA DEL RECURSO

10.

Conforme determina el articulo 25 de la Ley Jurisdiccional, este recurso se interpone

directamente contra una disposicion de caracter general.

III.FUNDAMENTOS JURIDICOS MATERIALES

A. NULIDAD DEL REGLAMENTO IMPUGNADO EN SU CONJUNTO

11.

12.

13.

se impugna el contenido del antecitado Real Decreto por entender que se ha conculcado
el procedimiento legalmente dispuesto para su promulgacion. Y ello es asi porque, como
es de ver en el documento nimero 14 del expediente titulado “Informe sobre el proyecto
de Orden por el que se regula el equipo de seguridad y prevencion de la contaminacion
de las embarcaciones de recreo” (Paginas 472 a 480 del expediente) emitido por la
Secretaria General Técnico del Ministerio de fomento, en su apartado 6 (Valoracion) y,
concretamente, en la observacion primera del mismo, referente al Rango Normativo, se
entiende necesario elevar el rango de la norma al de Real Decreto, por no existir una
habilitacion expresa a favor del Ministerio de Fomento para la emision de la regulacion

de referencia.

La consecuencia légica de dicha observacion deberia haber sido, primero, la emision de
una resolucion por la cual se estipulase el cambio de rango normativo, elevando la
categoria del proyecto, inicialmente de Orden Ministerial, a la de Real Decreto. Ello
seguido de un archivo del expediente y actuaciones realizadas, para proceder a la
apertura de un nuevo expediente, consulta publica previa, publicacién del nuevo texto

y apertura de fase de alegaciones.

En su lugar, se procedio a dar continuidad al expediente, sin dar lugar a la formulacion
de nuevas alegaciones, ni dar tramite a los interesados para proceder a la defensa de las

mismas, ni comunicar la contestaciéon a las alegaciones efectuadas antes de ese
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momento. Alegaciones que fueron efectuadas por los agentes sociales involucrados en
la comunidad nautica, comprendiendo asociaciones empresariales, técnicas y de
usuarios de embarcaciones y buques de recreo, partiendo de la base de que se estaban
formulando alegaciones a una norma de rango inferior y, por tanto, reformable,

modificable o sustituible con mayor facilidad.

Al obrar de este modo, se impidi6 a los agentes sociales formular propuestas en la fase
de consulta publica o nuevas alegaciones al proyecto de norma, que ya habia sufrido
modificaciones, poder defender dichas alegaciones, o conocer el motivo de la
estimacion o no de las mismas y actuar al respecto. Todo ello agravado por el hecho de
que estamos ante una norma reglamentaria de rango superior a la inicialmente propuesta
y, por tanto, de mucho més complicada modificacion, reforma o sustitucion, provocando
asi la indefension de los agentes sociales interesados y afectados por la norma
finalmente promulgada. Con ello, no solo se ha conculcado la legislacion ordinaria,
concretamente el articulo 26 de la Ley 50/1997 de 27 de noviembre, del Gobierno, que
preve claramente el tramite a seguir para la tramitacion de cualquier norma con rango de
ley, real decreto legislativo o de caracter reglamentario (procedimiento que se prevé para
cada norma especifica, sin contemplar la posibilidad de conversion de un expediente por
elevacion del rango normativo); ademas de lo dispuesto en el Capitulo VI de la Ley
39/2015 de 1 de octubre de Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, especialmente en las exigencias para la omision de los trdmites de participacion
ciudadana (que obviamente no se dan en este caso teniendo en cuenta que se ha tardado
practicamente cinco afios en completar el procedimiento, por lo que no existia motivo
alguno para no someter el proyecto de Real Decreto a dichos tramites); sino también los

principios constitucionales de seguridad juridica y tutela judicial efectiva, entre otros.

Por ultimo, el examen de la contestacion de la DGMM a la solicitud hecha por
ANAVRE, AEGY y un particular sobre la simplificacion de las zonas de navegacion
(apartado 1 sobre el articulo 3, sexto parrafo de la pagina 346 del expediente), refleja
hasta qué punto la propia DGMM se ha “armado un lio monumental” con la redaccioén
y tramitacion del RD 339/2021. Sorprende que al contestar a las alegaciones sobre el
articulo 2.1. ¢) la DGMM habla siempre del proyecto de Real Decreto y de como no

contraviene normativa nacional o internacional, aqui nos diga literalmente que “éste
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proyecto no puede modificar las zonas de navegacion que figuran en el Reglamento por
el que se regulan las radiocomunicaciones maritimas a bordo de los buques civiles
espafioles, aprobado por el Real Decreto 1185/2006 de 16 de junio, debido a su inferior
jerarquia”. A ver, jen qué estaban pensando? ,;en una Orden Ministerial o en un Real
Decreto? Este tipo de contradicciones se dan constantemente y reflejan que, si se hubiera
actuado conforme a derecho, es decir, iniciando un nuevo expediente de cero con sus
correspondientes tramites de consulta previa y alegaciones, se habria podido al menos
considerar la posibilidad de modificar las zonas de navegacion o cualquier otra norma

contenida en el texto legal recurrido.

Y eso se habria podido hacer gracias a que la jerarquia normativa del nuevo Reglamento
(Real Decreto) habria permitido, de considerarse oportuno o llegarse a alglin tipo de
consenso sobre zonas de navegacion, equipos, modernizacion de los mismos,
previsiones sobre incorporacion de avances tecnologicos, o lo que fuera, integrarlos en
la norma y modificar aquellas de igual o inferior rango que hubiera sido necesario. De
hecho, la Administracion recurrida, motu proprio y por via de disposiciones finales
aprovecho el tramite para modificar otros dos Reales Decretos en materia de medidas
de seguridad en la utilizaciéon de motos nauticas (RD 259/2002 de 8 de marzo) y

titulaciones para el manejo de embarcaciones de recreo RD 875/2014 de 10 de octubre).

Somos plenamente conscientes de que los resultados de estimar la presente alegacion
supondrian un regreso a un pasado no deseable, con una normativa incluso peor y mas
caduca que la que estamos impugnando, pero también consideramos que todos, incluso
la Administracion del Estado, y especialmente ésta, estamos sometidos al imperio de la

ley.

Por todo ello, entendemos que el RD 339/2021 debe ser considerado nulo de pleno
derecho, al haberse dictado prescindiendo total y absolutamente del procedimiento

establecido (art. 47.1.e LPAC).

Alternativamente, debe ser considerado anulable, por haber dado lugar a la indefension
de los interesados, que no han podido intervenir en la forma legalmente prevista en su
elaboracion al haberse cambiado sin mas el rango de la norma sin haber respetado los

procesos de cada cual, y sin que sea de apreciacion ningun tipo de urgencia si se
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considera la cantidad de afios que se ha demorado en el desarrollo de esta norma. (art.

48.2 LPAC)

B. NORMAS CONTRARIAS AL ORDENAMIENTO

20. Esta alegacion y las siguientes obviamente carecen de sentido en el caso de ser estimada
la alegacion anterior del presente escrito, y se dirigen a la impugnacion de una serie de
preceptos del RD 339/2021 que consideramos contrarios a la legislacion espafiola y
normativa internacional de obligado cumplimiento; por tanto, sélo deberan ser

examinadas en caso de desestimacion de la antecitada alegacion de este documento.

21. Dichos preceptos son los articulos 2.1.¢), 3.3,3.5,5,6.2,6.3,11.4,11°515.5,16.3, 17.2,
18.1, 18.2, 18.5, 19.2, 20.3, 22.2, 22.3, 24.d, 25 y Disposicion Adicional Cuarta. Los
expondremos de uno en uno, dado que la impugnaciéon de cada cual es en principio

independiente de la impugnacion de los restantes.

C. ART.2.1.C DEL R.D.

22. El articulo 2.1.c del Real Decreto que es objeto de impugnacion dice literalmente que
el contenido del mismo sera aplicable a todas las embarcaciones de recreo que:

“c) Naveguen por las aguas interiores maritimas espariolas o el mar territorial espariol,

cualquiera que sea su Estado de pabellon, y que sean sus propietarios o tengan su uso y

’

disfrute, personas fisicas o juridicas con residencia o domicilio social en Espaiia.’

23. Sin entrar en la mejor o peor calidad de redaccion del precepto, consideramos que el

mismo es nulo de pleno derecho, o en su caso anulable, por los siguientes motivos:

1) Infraccion del Articulo 10.2. del Codigo Civil, segun el cual los buques aeronaves y
medios de transporte por ferrocarril se regirdn por la ley del lugar de su
abanderamiento matricula o registro. A esta alegacion, en su momento, y como es
de ver en el expediente, concretamente en el documento 4.4. “Contestacion a las
alegaciones por la Direccion General de la Marina Mercante” (paginas 339 a 364
del expediente), vemos que hace referencia a que tanto el propio Codigo Civil en su
articulo 8 como la Ley de Navegacion Maritima establecen que las leyes de policia
son aplicables a todos los que se hallen en el territorio espafiol (CC) o, en el caso de

la LNM, a los buques que se hallan en espacios maritimos en los que Espana ejerza
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soberania, derechos soberanos o jurisdiccion, pero establece la salvedad de las

competencias que correspondan a otros estados en virtud de los tratados aplicables.

Lo cierto es que, si miramos el Cddigo Civil, veremos que el articulo 10.2 se
configura como un supuesto especifico, y se introduce después del art. 8 y dentro
del mismo capitulo. Ello indica que el legislador queria especificamente someter los

buques extranjeros a la ley de su bandera y excluirlos de la aplicacion del articulo 8.

En lo que a la LNM se refiere, lo cierto es que habla de leyes de policia de
navegacion, pero no indica cudles son. Es decir, en primer lugar, seria preciso
determinar cuéles son esas leyes de policia de navegacion, y si las mismas incluyen
las caracteristicas de equipos de seguridad y navegacion a bordo, asi como qué
equipos debe haber a bordo, en este caso de una embarcacion de recreo abanderada
bajo pabellon extranjero y, por tanto, con una normativa propia establecida por el

pais de bandera.

Las leyes de policia deben entenderse como aquellas que regulan la actividad de
policia del Estado, comunmente definida como aquella que la Administracion
despliega en el ambito de sus propias potestades y que, al objeto de garantizar el
orden publico, limita los derechos de los administrados mediante el ejercicio, en su

caso, de la coaccion sobre los mismos.

La verdad es que, leyendo el listado de infracciones y sanciones contenido en el Real
Decreto objeto del presente recurso, nos cuesta entender como el llevar una bengala
caducada, no tener a bordo el manual de instrucciones de la embarcacion, no
disponer de una carta nautica, un portulano, un cabo de amarre, etc... pueden poner
en peligro el orden publico. En todo caso podrian poner en riesgo la integridad de
una embarcacion o de las personas a bordo de la misma y, en su caso, suponer un
dispendio de recursos publicos en el uso de medios de rescate, pero nada mas. Y
maxime teniendo en cuenta que este tipo de infracciones seran detectadas siempre
en puerto, con las embarcaciones fondeadas o, en todo caso, navegando dentro de
las aguas territoriales, es decir, a escasa distancia de la costa. Por ello entendemos
que, ademas de infringir el art. 10.2 del Cddigo Civil, se estan infringiendo los

tratados internacionales suscritos por Espafia e invadiendo las competencias de los



2)

8

paises de bandera de las embarcaciones extranjeras a las que el articulo 2.1.c) del
RD 339/2021 hace extensivo el &mbito de aplicacion de las normas contenidas en el

mismo.

Ademas, a analizar este punto, la DGMM habla de fraude de ley y de “dumping de
seguridad”, pero sin especificar en qué consiste o qué pabellones considera que
podrian incurrir en esa practica. De hecho, al expresarse de ese modo parece implicar
que otros paises de nuestro entorno descuidan la seguridad maritima y que quienes
abanderan en otros paises lo hacen para eludir la aplicaciéon de la normativa

espafiola, que presumimos debe considerar modélica.

Nada mas lejos de la realidad, los verdaderos motivos por los cuales muchos
armadores han optado por otros pabellones residen en la rigidez de la normativa de
homologacién espafiola, que encarece los equipos y hacer que muchos productos
perfectamente aptos y utilizados en otros paises de nuestro entorno no puedan serlo
en embarcaciones de bandera espaiiola. Y ese, y no otro, es el fondo del problema,
y la DGMM se ha dado cuenta de ello, pero en lugar de modernizar de verdad nuestra
legislacion, ha decidido optar por “mas de lo mismo” y buscar la forma de “atornillar
a los espafiolitos” para que no les quede otra que cumplir con una normativa excesiva

y, a veces, sin sentido.

La DGMM, y con ella el antes Ministerio de Fomento y hoy de Transportes,
Movilidad, y Agenda Urbana, afirma que el motivo de la redaccion de este precepto
es el de garantizar la proteccion de la vida humana y la seguridad en el mar de las
embarcaciones que tengan una conexion real con Espafia. Y fija dicha conexion en
un elemento subjetivo y ademas de muy dificil verificacion. Nos explicamos, se fija
la aplicabilidad de la norma a las embarcaciones que tengan una vinculacion real
con Espafia y para ello se dice que o bien sus propietarios o quienes gocen de su uso

y disfrute deben ser personas fisicas o juridicas residentes en Espaiia.

En primer lugar, solo es realmente posible identificar sin ningun género de dudas a
quienes sean propietarios de las embarcaciones, puesto que determinar quién goza
del uso y disfrute de una embarcacion es harto complicado y se convierte en un

ejercicio dificilmente ejercitable mediante criterios subjetivos. Por ejemplo, si un



9

armador no residente presta a un amigo suyo residente en Espafia una embarcacion
por un plazo de una semana, o incluso unos meses, ¢le convierte eso en titular del
uso y disfrute de la embarcacion? ;Hace que el armador se vea obligado a cumplir

con la normativa espafiola?

Por otra parte, el hecho de establecer la residencia del armador o beneficiario como
criterio de vinculacion real a Espafia puede funcionar y ser comprensible en materia
tributaria, o incluso en materia de titulaciones exigibles para el gobierno de la
embarcacion; pero en ningiin caso en materia de seguridad. De hecho, al redactor de
la norma le debe haber traicionado el subconsciente puesto que, al rebatir las
alegaciones realizadas contra este precepto, en el apartado ¢) que arranca en el
ultimo parrafo del folio 340 y se acaba en el primer parrafo del folio 341 del
expediente, dice que la vinculacion consta de tres elementos, a saber, amarre
permanente en Espafia, navegacion por aguas interiores y residencia en Espafa del
armador o beneficiario. Sin embargo, en el precepto objeto de discusion falta el
elemento mas importante a nuestro juicio, el del puerto base o amarre permanente,
que es el unico vinculo real entre una embarcacion y un pais distinto del de su

bandera.

Insiste la DGMM (apartado e, tercer parrafo folio 341) en el aspecto subjetivo al
comentar que la determinacion del dmbito de aplicacion en virtud del pais de
residencia del armador o el beneficiario del uso y disfrute de la embarcacion es
perfectamente equiparable al criterio utilizado para determinar quiénes son los
sujetos pasivos desde el punto de vista tributario o de la titulacion habilitante para
el gobierno de una embarcacion deportiva. Y no podria estar mas errada en esta
consideracion, si bien es cierto que en el ambito tributario la condicion de sujeto
pasivo se basa precisamente en la residencia de las personas, o que puede ser logico
que para patronear una embarcacion en Espafia se le exija a un residente una
titulacion espanola; consideramos que ese criterio no es aplicable a algo tan serio e

importante como es la seguridad en el mar.

Y nos explicamos: el criterio de la norma combatida es tan delirante que si, por
ejemplo, dos ciudadanos espafioles, uno residente en Palma de Mallorca y el otro en

Paris, comprasen simultdneamente dos embarcaciones idénticas, con equipamiento
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idéntico y las amarrasen en el mismo puerto, una junto a la otra .... juna
embarcacion deberia cumplir con la normativa espafiola y la otra no?; y ello ;por
qué? Pues por el criterio subjetivo de vinculacion que, llevado al absurdo, nos
llevaria a la absolutamente inadmisible, increible y surrealista conclusion de que la
seguridad en el mar de las personas no residentes a la Administracion espafiola vy,

concretamente a la DGMM, le importan muy poco.

Puesto que sabemos que no es asi, que la Administracion espafiola valora la
seguridad en el mar de todo el mundo que transita por nuestras aguas, muestra de
ello la tenemos en la encomiable actividad de nuestros servicios de Salvamento
Maritimo que se juegan literalmente la vida saliendo al rescate de tripulaciones de
buques mercantes, de pasaje, pesqueros, de recreo, pateras, etc... sean cuales sean
las condiciones meteoroldgicas y sin importar las posibilidades de éxito de la
mision; la tnica conclusion posible es que, con este apartado ¢ del articulo 2.1. del
RD 339/2021, lo unico que se persigue es evitar, o intentarlo, que los residentes en
Espafia, armadores o beneficiarios del uso de embarcaciones de recreo, abanderen
sus embarcaciones en otros paises, y no lo hacen flexibilizando requisitos de
homologacién o adaptando la normativa al Siglo XXI, sino forzando los limites de
la legislacion espafola e internacional, y ello también sin una motivacion o

justificacion suficiente.

Lo cierto es que, si el verdadero motivo fuera la proteccion de la vida humana y la
seguridad en la mar, el precepto haria aplicable la normativa a TODAS las
embarcaciones de recreo cuyo puerto base estuviese en territorio espaiiol, sin
importar la nacionalidad de su pabellon o de su tripulacion, y no sélo a aquellas que
fueran disfrutadas por o propiedad de personas fisicas o juridicas residentes en

Espana. Esa, y no otra, es la realidad de la norma.

Al hilo del ejemplo que acabamos de poner en la alegacion anterior, entendemos que
el precepto que aqui se combate contraviene el articulo 14 de la Constitucion,
extremo que niega la DGMM en apartado f. de sus contestaciones a las alegaciones
contra el art. 2.1.c) del RD 239/2021 (ultimo parrafo del folio 341 y primero del
342) con el falso argumento de que se establece una triple vinculacion, a saber,

amarre permanente, navegacion por aguas interiores y residencia del “sujeto
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pasivo”, o subdito entendido en el sentido medieval, y no en el sentido actual de
ciudadano de un Estado cuya administracion esta a su servicio, y no viceversa. El
argumento es falso porque al final, el nico factor decisivo es la residencia del
propietario o beneficiario de la embarcacion, con lo que puede acabar resultando
que, en funcion de ese factor, la seguridad de un ciudadano espafiol armador de un
barco amarrado en Espafia no sea de interés para la Administracion espafiola porque
esta persona resida fuera de nuestro pais, y eso, eso si que vulnera el articulo 14 de

la Constitucion.

4) Por ultimo, no existen datos objetivos, ni informes, ni estadisticas, ni ningtin estudio
serio realizado por la Administracion, ni por nadie, que demuestre que el hecho de
que residentes espafioles hayan abanderado en otros paises cuya normativa es “mas
laxa”, hayan incrementado la siniestralidad ndutica... Y no existen porque eso no ha
pasado, y no ha pasado porque estos armadores o beneficiarios de embarcaciones lo
que han hecho es aprovechar el menor coste (que no calidad) de equipos
comercializados en la Union Europea para equiparlas mejor y por menos precio,

redundando asi en una mayor seguridad efectiva en el mar.

Es decir, la DGMM no puede ni ha podido, ni lo ha intentado, demostrar una necesidad
real de intervenir sobre las embarcaciones de bandera extranjera propiedad de
residentes en Espafia, sencilla y simplemente porque el “éxodo de banderas”, como se

le ha llamado, no se ha traducido en un aumento efectivo de la siniestralidad en el mar.

Asi pues, el ya archiconocido art. 2.1. ¢) no tiene otra razon de ser que el imponer una
normativa que ha nacido obsoleta e ignora los avances tecnologicos en el campo de la
navegacion y seguridad maritimas. Y ello, al carecer de una justificacion objetiva, hace
que la norma sea innecesaria, arbitraria y, por tanto, nula de pleno derecho y deba ser

revocada.

24. Por otra parte, y con caracter general, queremos resaltar que la ley 2016-816 promulgada
en Francia, que recoge una disposicion similar a la que aqui se combate, también ha
sido objeto de una fuerte oposicion en ese pais, y ello a pesar de que la legislacion
francesa en materia de equipos de navegacion y seguridad maritima en las

embarcaciones de recreo es mucho mas “laxa” que la espafiola, segin la entiende la
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DGMM vy, por tanto, se esta poniendo como ejemplo a un pais que, segun la propia
Administracion del Reino de Espafia, practica lo que ésta ha venido a calificar como
“dumping de seguridad” en el propio expediente administrativo que ha sido trasladado

a esta representacion.

25. Como nota final a esta alegacion, creemos que seria conveniente para una mayor
seguridad juridica de los administrados, que se defina claramente qué son exactamente
las leyes de policia y que, si una norma como la LNM, habla de leyes de policia de
navegacion, explique clara y motivadamente qué normas se consideran como tales
puesto que, a nuestro entender, la normativa contenida en el RD objeto del presente
recurso no lo es ya que ninguna infraccién a su contenido pone en peligro el orden
publico en el &mbito de nuestro pais y sus aguas y, por tanto, entendemos que estamos
ante una normativa de mero caracter técnico que define qué equipos deben hallarse a

bordo de una embarcacién de recreo y las caracteristicas que estos deben cumplir.

D. ARTS. 3.3 Y3.5DEL R.D. 339/2021

26. Estos dos preceptos los trataremos conjuntamente ya que el primero afecta a la incorrecta
aplicacion y, por tanto, incumplimiento de la Directiva 2013/53/UE del Parlamento
Europeo y del Consejo relativa a las embarcaciones de recreo y a las motos acuaticas, y
por la que se deroga la Directiva 94/25/CE, y el segundo es de dificil o imposible

cumplimiento.

27. El articulo 3.3 establece lo siguiente:

I

3. Las embarcaciones de recreo con marcado CE estaran facultadas para navegar por las
zonas de navegacion correspondientes a su categoria de diseno, en funcion del equipo de

seguridad y de prevencion de la contaminacion a bordo, de acuerdo con lo siguiente:
a) Categoria de diserio A: Zonas 1, 2, 3,4, 5,6y 7.

b) Categoria de diseiio B: Zonas 2, 3,4, 5,6y 7.

¢) Categoria de diserio C: Zonas 4, 5, 6y 7.

d) Categoria de diserio D: Zona 7.

2
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28. Es decir, en funcion de la categoria de disefio de las embarcaciones con marcado CE se
les asigna una zona de navegacion de las establecidas en el articulo 3.1 del R.D., que

dice lo siguiente:

1. Se distinguen las siguientes zonas de navegacion:
a) Zona 1: Zona de navegacion ilimitada.

b) Zona 2: Navegacion en la zona comprendida entre la costa y la linea paralela a la misma

trazada a 60 millas nauticas.

¢) Zona 3: Navegacion en la zona comprendida entre la costa y la linea paralela a la misma

trazada a 25 millas nauticas.

d) Zona 4.: Navegacion en la zona comprendida entre la costa y la linea paralela a la misma

trazada a 12 millas nauticas.

e) Zona 5: Navegacion en la cual la embarcacion no se aleje mas de 5 millas de un abrigo o

playa accesible.

f) Zona 6: Navegacion en la cual la embarcacion no se aleje mas de 2 millas de un abrigo o

playa accesible.

g) Zona 7: Navegacion en aguas costeras protegidas, puertos, radas, rias, bahias abrigadas

vy aguas protegidas en general.

i3]

29. De este modo, se contraviene lo dispuesto en la Directiva 2013/53/UE que, a diferencia
de la anterior Directiva 94/25/CE, no establece limitaciones de navegacion en funcién
de distancia a la costa, sino en funcidon de condiciones meteoroldgicas, concretamente
intensidad del viento y altura del oleaje, tal y como podemos ver en su Anexo [ A.1, que

reproducimos a continuacion:

ANEXO 1
REQUISITOS BASICOS

Requisitos bdsicos para el disefio y la construccion de los productos contemplados

en el articulo 2, apartado 1

1. CATEGORIAS DE DISENO DE LAS EMBARCACIONES
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Categoria  de Fuerza del Altura  significativa

diseio viento de ola
(Escala de (H %, metros)
Beaufort)

A superior a 8 superior a 4

B hasta 8 incluido hasta 4 incluido

C hasta 6 incluido hasta 2 incluido

D hasta 4 incluido hasta 0,3 incluido

Notas explicativas:

A.

Una embarcacion de recreo que pertenezca a la categoria de diserio A
se considera diseriada para vientos que pueden superar la fuerza 8
(escala de Beaufort) y olas de una altura significativa de 4 m o mas,
quedando excluidas las situaciones anormales como tormentas,
temporales, huracanes, tornados y condiciones maritimas extremas u

olas gigantes.

Una embarcacion de recreo que pertenezca a la categoria de diseiio B
se considera diseriada para vientos de hasta fuerza 8 inclusive y olas

de altura significativa de hasta 4 m inclusive.

Una embarcacion de recreo que pertenezca a la categoria de diserio C
se considera diseriada para vientos de hasta fuerza 6 inclusive y olas

de altura significativa de hasta 2 m inclusive.

Una embarcacion de recreo que pertenezca a la categoria de diserio D
se considera diseriada para vientos de hasta fuerza 4 inclusive y olas
de altura significativa de hasta 0,3 m inclusive, y ocasionalmente olas

de 0,5 m de altura maxima.

En cada categoria de diserio, las embarcaciones deben estar diseriadas
y construidas para resistir estos parametros por lo que respecta a la
estabilidad, la flotabilidad y demas requisitos bdsicos enumerados en
el presente anexo y deben poseer buenas caracteristicas de

manejabilidad.



30.

31.

32.

33.

34.

35.
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Puesto que en la directiva las categorias de disefio se establecen en funciéon de la
intensidad del viento medida segun la escala Beaufort, y para una mayor facilidad,

adjuntamos por medio del presente enlace a la pagina de la Agencia Estatal de

Meteorologia (www.aemet.es) cuadro explicativo de dicha escala en la que se refleja la
velocidad del viento correspondiente a cada “fuerza” en metros por segundo, kildmetros
por hora y nudos (millas nauticas por hora) asi como sus efectos sobre el estado de la

mar.

Es decir, mientras la Directiva no impone limitaciones de navegacion por distancia a la
costa mas proxima, el articulo 3.3 del RD 339/2021 si lo hace, manteniendo el esquema
de la anterior directiva que en la definicion de categoria de disefio limitaba también la
distancia de la costa a la que podian navegar al dividirlas en aptas para la navegacion
oceanica (categoria A), en alta mar (categoria B), en aguas costeras (categoria C) y en

aguas protegidas (categoria D).

El resultado préctico de esta persistencia en un sistema de atribucién de zonas de
navegacion abandonado por la UE es que, por ejemplo, una embarcacion de categoria
de disefio C con bandera francesa podria cruzar desde Francia a Baleares siempre y
cuando la intensidad del viento no fuera superior a Fuerza 6 (27 nudos o 49 km/h) y las
olas no tuvieran una altura significativa superior a 2 metros, mientras que una
embarcacion idéntica bajo pabellon espaiol no podria hacer lo mismo, o ni siquiera un

trayecto mucho més corto como es cruzar de Mallorca a Ibiza.

Consideramos, pues, que la atribucion de zona de navegacidon a una embarcacion de
recreo en Espafia no debe realizarse en funcion de su categoria de disefio, sino en
funciéon de los equipos de navegacion y seguridad de que disponga, siendo
responsabilidad del patron navegar dentro de los pardmetros meteorologicos que

definen su categoria de disefio.

Por tanto, entendemos que el articulo 3.3. del RD 339/2021 contraviene lo dispuesto en
la Directiva 2013/53/UE vy, por tanto, debe ser declarado nulo o anulado, y sustituido

por una norma acorde al contenido efectivo de la meritada Directiva.

A continuacion, trataremos del contenido del articulo 3.5 del RD, que establece de




16

forma palmaria que “las embarcaciones de recreo no navegaran en situaciones de olas
y viento superiores a las de su disefio”, suponemos que el legislador queria decir que las
embarcaciones de recreo no navegaran en condiciones meteorologicas que superen a las
definidas por su categoria de disefio. Pero al margen de una redaccién mas o menos
afortunada (algo que vemos constantemente en el texto legal objeto del presente
recurso), se entiende el contenido de la norma .... Y es una norma como poco de muy
dificil cumplimiento, tanto que es de imposible cumplimiento, y ello porque, a pesar de
los modernos avances en materia de prediccion meteoroldgica, ésta sigue sin ser una
ciencia exacta y es muy plausible que durante la navegacién, incluso costera, una
embarcacion pueda verse sorprendida por tormentas o fendmenos imprevistos que
superen las condiciones meteorologicas para las que fue disenada. Asi pues, el patron
de una embarcacién que se viera en tales circunstancias podria ser acusado de
contravenir este precepto y ser sancionado por ello, a pesar de haber comprobado
meticulosamente la prediccidn meteoroldgica y planificado su navegacion de acuerdo

con la misma.

36. Podriamos entender un precepto que prohibiese hacerse a la mar en condiciones
meteoroldgicas superiores a los limites fijados por la categoria de disefio de la
embarcacion, bien navegar en esas condiciones cuando las mismas hubieran sido
incluidas en una prevision meteoroldgica, pero no una prohibiciéon palmaria como la
establecida en un precepto que no deja lugar a imprevistos ni tiene en cuenta la correcta
planificacion por parte de un patréon que se haya visto sorprendido por una meteorologia

adversa no anunciada.

37. Consideramos pues que este precepto es nulo de pleno derecho o debe ser anulado por
ser de dificil o imposible cumplimiento a pesar de que el patron se haya comportado

con la diligencia debida en la planificacion de su travesia.

E. ART. 4.1 DEL R.D. 339/2021

38. En la presente alegacion vamos a analizar el articulo 4.1. del R.D. 339/2021, por
considerarlo de imposible cumplimiento. El citado precepto dispone literalmente que
“se garantizara que la embarcacion esté siempre en condiciones de hacerse a la mar sin

peligro para las personas que pueda haber a bordo”.



39.

40.

41.

42.
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Pues bien, parece que el legislador ignore que los barcos se averian, en ocasiones se les
realizan trabajos de reacondicionamiento, no es posible realizar inspecciones en plazo
por problemas de agenda de los inspectores o los propios armadores o patrones, se
invernan motores y equipos, etc... El hecho incontestable es que no es raro ver en
nuestros puertos embarcaciones que, a pesar de la diligencia o el cuidado de sus
propietarios, no estan en condiciones de hacerse a la mar, ya sea por estar pendientes de

una reparacion o la circunstancia que sea.

Asi, entendemos que esta obligacion, entendida de un modo literal, por ejemplo, podria
suponer una sancion para el armador de una embarcaciéon que en un momento dado
careciera de motor por haber sido extraido el mismo para cambiarlo o repararlo, o que
tenga una averia, la que sea, que le impida navegar, pero no estar a flote en su amarre al

abrigo de un puerto.

Una vez mas, parece que el legislador esté pensando en barcos que cuentan con
tripulaciones profesionales que dedican su jornada laboral al mantenimiento cuando no
estdn navegando, o que piense que los barcos no se averian nunca. Se trata de un
precepto innecesario y de imposible cumplimiento, maximo cuando el propio RD
1434/1999 que regula las inspecciones técnicas a las embarcaciones de recreo prevé la
realizacion de inspecciones adicionales y extraordinarias en supuestos de reparaciones
de casco, maquinas y equipo, o modificaciones en los mismos. Incluso se prevé en la
normativa maritima de nuestro pais la obligacion de entregar el certificado de
navegabilidad en ciertas ocasiones, siendo precisa e ineludible la realizacion de un
reconocimiento adicional satisfactorio para la expedicion de un nuevo certificado de

navegabilidad.

Es decir, el legislador es consciente de que, en ocasiones, una embarcacion de recreo
puede permanecer a flote en puerto pero no estar en condiciones de salir al mar, pero va
y promulga la norma contenida en el art 4.1. del RD 339/2021 que, por definicion, es
de imposible cumplimiento. Lo 16gico seria prohibir la salida al mar de una embarcacion

que no estuviera en condiciones de navegar sin peligro para sus ocupantes.

Por ello consideramos que este precepto debe ser declarado nulo de pleno derecho, o

bien ser anulado por resultar imposible cumplir con la obligacion establecida por el
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mismo.

F. ART.S5DEL R.D. 339/2021

43.

44,

45.

46.

47.

Argumentamos aqui que el articulo 5 del RD 339/2021 debe ser declarado nulo de pleno
derecho o bien ser anulado por ser contrario a lo dispuesto en la Directiva 2014/90/UE
de la Comision y el Consejo sobre equipos marinos y por una incorrecta remision al RD
701/2016 de 23 de diciembre por el que se regulan los requisitos que deben cumplir los

equipos marinos destinados a ser embarcados en los buques.

Y ello por un simple motivo: la Administraciéon espafiola tiende a usar la palabra
“buque” para referirse indistintamente a las embarcaciones de recreo y a lo que en
realidad son los buques, si atendemos al concepto que de los mismos tienen la Unién
Europea y otros organismos internacionales como la OMI (Organizacion Maritima

Internacional).

Veamos, (cudl es el concepto de embarcacion de recreo en la Ordenamiento Juridico
espafiol? Los articulos 2.1 del RD 1434/1999 de 10 de septiembre sobre inspecciones
de embarcaciones de recreo, y 2. a) del RD 1435/2010 de 5 de noviembre, por el que se
regula el abanderamiento y matriculacion de las embarcaciones de recreo en las listas
sexta y séptima del registro de matricula de buques las definen como toda embarcacion
de cualquier tipo, con independencia de su medio de propulsion, cuya eslora de casco
est¢ comprendida entre los 2’5 y los 24 metros, que sean destinadas a su uso con fines

recreativos o deportivos.

Esta definicién coincide con la contenida en la Directiva 2013/53/UE en su
considerando segundo, a la par que en su articulo 2 establece que su ambito de
aplicacion incluye las embarcaciones de recreo y las embarcaciones de recreo
semiacabadas, ademds de las motos de agua, entre otras categorias, y no menciona la

palabra “buque”.

Asimismo, en los articulos 4 fy 4 g del Real Decreto 1027/1989 de 28 de julio, sobre
abanderamiento, matriculacién de buques y registro maritimo se menciona a los buques
de recreo, entendidos como aquellos de eslora superior a 24 metros y un arqueo inferior

a 3.000 GT. Curiosamente, esos dos mismos preceptos nos dicen que en la lista sexta se
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registraran dichos buques, asi como las embarcaciones, cuando los mismos se exploten
con fines lucrativos para el ocio, deporte o pesca no profesional (art. 4f) y en la lista
séptima cuando se usen para las mismas actividades, pero sin fines lucrativos. Decimos
curiosamente porque el titulo del RD ni menciona a las embarcaciones de recreo y luego
se habla antes de los buques de recreo que de las embarcaciones, aunque estas

constituyan mas del 99% de la flota recreativa espafiola.

48. Por su parte, el RD 701/2016 habla de equipos destinados ser embarcados en los
buques, exactamente igual que lo hace la Directiva 2014/90/UE. No hablan de
embarcaciones de recreo, para nada. De hecho, el RD no hace sino trasponer de una
forma practicamente literal el contenido de la Directiva, la cual habla de buques, no
menciona para nada las embarcaciones de recreo. Este es un detalle importante sobre el
que abundaremos posteriormente, y lo es porque, a diferencia de la Administracion
espafiola, la Comision y el Consejo Europeo, y también la OMI, son exquisitamente
escrupulosos a la hora de utilizar la terminologia correcta para evitar confusiones y

aplicaciones incorrectas de la normativa maritima.

49. Veamos, pues, /cudl es el ambito de aplicacion del RD 701/2016 y de la Directiva
2014/94/UE? Ambos lo definen de igual manera, si bien con la logica diferencia de su

ambito territorial:

Art. 3.1. Directiva 2014/94/UE

““

La presente Directiva se aplicard a los equipos instalados o que se vayan a instalar a bordo
de buques de la UE y para los cuales los instrumentos internacionales exijan la aprobacion
por parte de la administracion del Estado del pabellon, independientemente de que la

embarcacion se encuentre en la Union en el momento en que sea dotada del equipo.

’
295

Art. 3.1. RD 701/2016:

“

Este real decreto se aplicara a los equipos instalados o que se vayan a instalar a bordo de
buques espaiioles o de otros Estados miembros de la Union Europea, siempre que estos
ultimos se encuentren en territorio espaniol o en aguas situadas en zonas en las que Esparia
ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdiccion, y para los cuales los instrumentos

internacionales exijan la aprobacion por parte del Ministerio de Fomento.



50.

51.

52.

53.

54.
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En definitiva, ambos instrumentos son aplicables a los equipos que se vayan a instalar
a bordo de BUQUES de la UE, lo que nos lleva a preguntarnos cuéles son esos buques,
y ambos instrumentos los definen como aquellos que enarbolen el pabellén de un pais
miembro de la Union Europea y estén sometidos a los Convenios Internacionales (Art.

2.2 del RD y Art. 2.2 de la Directiva).

A su vez, esta redaccion nos lleva a preguntarnos a qué Convenios Internacionales
deben estar sometidos los buques de la UE incluidos en el d&mbito de aplicacion de
ambos textos legales, pregunta que responden ambos en su parte de definiciones, art.

2.3 del RD y mismo numeral de la Directiva, y que resultan ser los siguientes:

a. Convenio sobre reglas internacionales para prevenir colisiones en el mar de 1972

(COLREG).

b. Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques de 1973

(MARPOL)

c. Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar de 1974

(SOLAS);

Llama la atencion que el RD llame al convenio sobre prevencion de colisiones en el mar
por sus siglas en inglés, COLREG (Collision Regulations) en lugar de las espafiolas,
RIPA (Reglamento Internacional de Prevencion de Abordajes), lo que refleja una clara
intencion de seguir al pie de la letra el espiritu de la Directiva, siendo ademas “abordaje”

el término preciso para denominar las colisiones entre buques o embarcaciones.

Ademas, se dice “buques sujetos a los Convenios”, no a uno o varios de ellos,, es decir,
que se entiende que el &mbito de aplicacion tanto del Real Decreto como de la Directiva

se extiende a aquellos buques que estén sometidos a los tres convenios;.

Y por fin, la pregunta del millon, ;son estos Convenios aplicables a las embarcaciones
de recreo? Al objeto de contestarla, sera necesario examinar su ambito de aplicacion
Convenio a Convenio, y lo haremos siguiendo el mismo orden en que los mencionan

tanto el Real Decreto como la Directiva de equipos marinos:



55.

56.
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I. REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA LA PREVENCION DE
ABORDAJES EN ELL MAR - COLREG (RIPA):

Este tratado, en su Regla 1, en su version en espafiol dice que serd de aplicacion a todos
los buques en alta mar, y en las aguas que tengan conexion con ella y sean navegables
por buques de navegacion maritima. Sin embargo, cuando leemos la version inglesa
(lengua original del tratado), vemos que se utiliza la palara “vessel”, cuya traduccion es
indistintamente la de buque y la de embarcaciéon. A nuestro entender, pues, este
Convenio, el RIPA o COLREG, es de aplicacion tanto a los buques como a las
embarcaciones de todo tipo, incluyendo las de recreo, y ello es logico porque este
convenio podria definirse como el equivalente al Codigo de Circulacion, que obliga a
todo tipo de vehiculos (desde patinetes a camiones) independientemente de que su uso

sea particular o comercial.

II. CONVENIO PARA LA SEGURIDAD DE LA VIDA HUMANA EN EL
MAR - SOLAS:

Una vez mads, al examinar la version vigente del mismo, version consolidada de 2020,
(no olvidemos que el texto original data de 1974 y fue ratificado por Espafia en 1976
por medio de instrumento de Ratificacion firmado por S.M. D. Juan Carlos I en fecha
16 de agosto y publicado en el BOE num. 144 de 16 de junio de 1980), nos encontramos
con que la version espafiola del Convenio, en su articulo 2, dedicado al ambito de
aplicacion, habla de que éste afecta a todos los buques que tengan derecho a enarbolar
el pabellon de los estados contratantes. Y después, contiene una serie de reglas
especificas en los distintos capitulos del Anexo estableciendo a qué buques son de

aplicacion los preceptos contenidos en cada uno de ellos. Vedmoslo:

e Capitulo I (Disposiciones Generales), Parte A. En su regla 1 dice que es de
aplicacion a todos los buques dedicados a viajes internacionales y, en la regla
3 a. establece expresamente que no serd de aplicacion buques de guerra o
transporte de tropas, cargueros de menos de 500 TRB, buques sin propulsion
mecanica, buques de madera de construccion primitiva, a los yates de recreo
no dedicados al trafico comercial ni a los buques pesqueros, salvo disposicion

expresa.
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Capitulo II-1(Construccion- Estructura, subdivision y estabilidad, maquinaria
e instalaciones eléctricas), Parte A: la Regla 1.1 habla del &mbito de aplicacion
del mismo, y siempre haciendo referencia a “buques” y remite a supuestos
especificos de las Partes B, B-1, B-2 y B-4 del mismo Capitulo, asi las regla
correspondiente al ambito de aplicacion para estos supuestos es la 4 (primera
norma de esta Parte B que establece que las reglas de las partes B-1 a B-4 son
de aplicacion a los buques de pasaje (regla 4.1) y, en la regla 4.2 nos habla de

buques de carga de distintos tipos y esloras.

Capitulo II-2 (Construccion — Proteccion contra el fuego, deteccion y extincion
del fuego), Parte A: La Regla 1, que consta de 7 apartados, hace referencia a

distintos tipos de buques de carga y pasaje.

Capitulo III (Equipos y medidas salvavidas): La Regla 1 establece a qué buques
es aplicable el mismo en funcion de su fecha de construccién, y en la Regla 2
establece excepciones al mismo para determinados buques de pasaje. Las
disposiciones de este capitulo, como es de ver en su Seccion I (Reglas 6 a 20),
son aplicables a los Buques de Carga y Pasaje, estableciéndose requisitos
adicionales para los buques de pasaje (Seccion II, Reglas 21 a 30) y para los de
carga (Seccion III, Reglas 31 a 33), y luego existen una serie de reglas diversas,
(Seccion IV, Reglas 34 y ss, con diversas disposiciones, unas aplicables a todo
tipo de buques y otras a distintos buques de pasaje o cargueros. En ningin
momento se habla de embarcaciones de recreo, por lo que entendemos que el
contenido de este capitulo resulta de aplicacion a los equipos de salvamento a

bordo de las mismas.

Capitulo IV (Radiocomunicaciones): La regla 1.1 establece que las
disposiciones de este capitulo obligan a todos los buques a los que el Convenio
sea de aplicacion, y expresamente a todos los buques cargueros de registro

bruto superior a 300 TRB.

Capitulo V (Seguridad de la Navegacion): En este caso, se habla de buques
(Regla 1), pero ese concepto es expresamente modificado en la regla 2.3 de

este capitulo en la que se especifica que la expresion “all ships”, es decir,
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“todos los buques”, incluye todo tipo de buques y embarcaciones,

independientemente de su tipo y proposito.

El presente capitulo se dedica a regular los avisos a navegantes, servicios y
avisos meteorologicos, servicio de patrullas en areas de hielo del Atlantico
Norte, servicios de busqueda y rescate, sefiales de emergencia, servicios
hidrograficos, sistemas de planificacion de ruta y control de trafico maritimo,
sistemas de posicionamiento y reporte de posicion de buques, servicios de
trafico maritimo, establecimiento y operacion de ayudas a la navegacion,
tripulacion minima de seguridad, principios de disefio y disposicion de
sistemas de navegacion asi como equipo y procedimientos de puente,
mantenimiento de equipo, compatibilidad electromagnética, homologacion,
inspeccion y estandares de funcionamiento de sistemas de navegacion, equipos
marinos y datos de grabacion de travesia; requisitos de sistemas de navegacion
y equipos a bordo, equipos necesarios a bordo(en funcidn de tonelaje), sistemas
de largo alcance para identificacion y seguimiento de buques (en este caso,
Regla 19.1, se especifica que es de aplicacion a buques de pasaje y carga asi
como unidades de perforacion moviles); unidades de grabacion de datos
(obligatorio para buques de pasaje, buques ro-ro de pasaje y buques de
desplazamiento superior a 3000 GT); Codigo Internacional de Sefales y
Manual del Codigo Internacional de Bisqueda y Rescate Aéreo y Maritimo);
disposiciones para el transbordo de practicos (obviamente no previsto para
embarcaciones de recreo); uso de sistemas de control de rumbo y travesia;
operacion de sistemas de gobierno; prueba y practicas de sistemas de gobierno
(disefiado para buques, no para embarcaciones de recreo), cartas y
publicaciones ndauticas; Registro de Navegacion e informes diarios (para
buques en viajes internacionales); sefiales y mensajes de peligro; obligaciones
y procedimientos en situaciones de emergencia; planificacion de ruta segura;

discrecionalidad del capitan y mal uso de sefiales de emergencia.

Se trata aqui de reglas de aplicacion general y se hacen distinciones entre

distintos tipos de buques y embarcaciones en funcidon de su destino o tonelaje.

Entendemos que una lectura detenida de este capitulo revela que, salvo las
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embarcaciones de recreo de mas de 150 GT de desplazamiento (casi ninguna o
ninguna), lo tnico relevante del mismo a los efectos del RD que se impugna,
son los materiales de navegacion obligatorios segun el mismo y el propio
Convenio SOLAS, es decir, compds magnético, compas de marcaciones,
medios para convertir rumbo aparente y magnético a rumbo verdadero en todo
momento, cartas y otras publicaciones nauticas para planificacioén de travesias

y reflector de radar, y NINGUN OTRO TIPO DE EQUIPAMIENTO.
e (apitulo VI: Se refiere a buques de carga y petroleros.
e Capitulo VII: Se refiere al transporte de mercancias peligrosas.
e Capitulo VIII: Hace referencia a embarcaciones de propulsiéon nuclear.

e Capitulo IX: Reglas para la seguridad de operacion de los buques: Su articulo
2.1 establece que unicamente es de aplicacion para buques de pasaje, petroleros

y diversos tipos de cargueros y unidades moviles de perforacion.
e Capitulo X: Reglas de seguridad para naves de alta velocidad.

e Capitulo XI-1: Reglas para reforzar la seguridad maritima. De la lectura de los
distintos articulos, se desprende que su aplicabilidad se restringe a buques de

carga y pasaje.

e (apitulo XII-2: Medidas especiales para reforzar la seguridad maritima. Su
articulo 2 establece que es de aplicacion a buques de pasajeros, cargueros,

plataformas moéviles de perforacion y determinadas instalaciones portuarias.

e Capitulo XII: Medidas adicionales de seguridad para buques de carga seca a

granel (graneleros).

e Capitulo XIII: Verificacion de cumplimiento. Establece vias e instrumentos
para verificar el cumplimiento del Convenio por parte de los Gobiernos

contratantes.

e Capitulo XIV: Reglas de seguridad para buques que operen en aguas polares.

III. CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA
CONTAMINACION DE LOS BUQUES —- MARPOL.
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57. La definicion de buque, contenida en el articulo 2.4. define buque como todo tipo de
embarcacion que opere en el medio marino, y el articulo 3.1. extiende su ambito de
aplicacion a todas ellas, si bien el mismo es luego acotado en funcién de normas
especiales dentro de los distintos Anexos al Convenio. Sin embargo, no hace falta
examinar seis anexos de los que consta, puesto que, segin el RD 339/2021, unicamente

algunas reglas de los Anexos I, V y VI les son de aplicacion, aunque no dice cuales.
e ANEXO I: Reglas para prevenir la contaminacioén por hidrocarburos.

La regla 1.2. del Anexo I establece que es de aplicacion a todos los buques,
salvo disposicidon en contrario, veamos qué va diciendo al respecto en sus

distintas reglas:

e Capitulo 2 sobre reconocimientos y certificacion: segun la Regla 6.1. no es de
aplicacion a embarcaciones de recreo, pues no existe ninguna con un arqueo
igual o superior a 400. Si bien, segun la regla 6.2. la Administracion dictara
medidas para que los buques de arqueo inferior cumplan con las disposiciones

del mismo, lo que puede incluir a las embarcaciones de recreo.
e (apitulo 3: Consta de diversas secciones que son las siguientes:

o Parte A, sobre construccion: No es de aplicacion a embarcaciones de

recCreo.

o Parte B, sobre equipo: Sélo es de aplicacion general a buques de arqueo
superior a 400, si bien la Administracion hara lo posible para que los
de inferior arqueo dispongan de instalaciones que permitan la retencion

de aguas de sentina oleosas.

o Parte C, sobre control de descargas de hidrocarburos: Contiene

disposiciones especificas aplicables a embarcaciones de recreo.

o Parte D, prescripciones generales: aplicable en parte a embarcaciones

de recreo.

e Capitulo 4: Prescripciones relativas a las zonas de carga de los petroleros.

Obviamente, no es aplicable a las embarcaciones de recreo.
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e Capitulo 5: no es aplicable a embarcaciones de recreo.
e (apitulo 6: hace referencia a instalaciones portuarias.

e (apitulos 7 y 8: se aplican a plataformas de perforacion fijas o moviles y

trasbordo de hidrocarburos entre petroleros en el mar.

e (apitulo 9: Hace referencia a transporte o utilizacion de hidrocarburos en la

zona del Antartico, prohibiendo algunos.
e ANEXO V: Prevencion de contaminacion por basuras en el mar.

Segun su regla 2, salvo disposicion en contra, se aplicara a todos los buques,
lo que incluye las embarcaciones de recreo, aunque no todas las normas son

aplicables.
e ANEXO VI: Prevencion de la contaminacion atmosférica.

Al igual que el caso anterior, en principio es aplicable a las embarcaciones de
recreo, aunque no todas las normas contenidas en este capitulo son de obligado

cumplimiento por las mismas.

Respecto al Convenio MARPOL hay que decir, también, que en su redaccion inglesa
(idioma original de dicho convenio) habla también de “ships”, es decir, buques; si bien
luego establece un umbral de aplicabilidad que empieza en los petroleros de mas de 150
GT de registro bruto y 400 GT para todo el resto de buques, y dice que las
Administraciones regularan los buques por debajo de 400 GT para que cumplan, en la
medida de lo posible, con lo dispuesto en el Convenio. Asi, al hablar de medida de lo
posible, es preciso que la Administracion, en este caso la espafiola, determine
exactamente qué normas son de aplicacion a las embarcaciones de recreo; y no lo ha
hecho en ningun sitio de este RD ni, que nosotros hayamos podido encontrar, en ninguna

otra norma vigente en el Ordenamiento Juridico espafol.

A la vista de todo lo anterior, parece claro que los Convenios internacionales no son
aplicables en su totalidad a las embarcaciones de recreo. Es decir, estan obligadas por
ellos pero no por todo el contenido de los mismos, por lo que entendemos que no
deberian aplicarse a los equipos de seguridad de las embarcaciones de recreo que no

estén especificamente contemplados para ellas en los mismos, requisitos de
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homologacion derivados de ellos.

Y ello es asi porque, en caso contrario, es esta impidiendo a los usuarios residentes en
Espana el acceso a equipos para uso marino comercializados en otros estados de la UE,
aunque con certificado de conformidad CE en lugar del mas estricto de rueda de timén
al que hace referencia el RD de homologacion de equipos marinos y, por ende, la

directiva correspondiente.

Esta interpretacion viene, ademads, reforzada por el hecho de que la directiva a la que
nos referimos, la Directiva 2014/90/UE de la Comisién y el Consejo sobre equipos
marinos en su version en inglés (idioma internacional del mundo maritimo y la aviacion)
habla de “ships”, es decir, buques. Y teniendo en cuenta a que es posterior a la Directiva
2013/53/UE del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a las embarcaciones de
recreo y a las motos acudticas, que habla especificamente de embarcaciones de recreo,
entendemos que la Directiva de equipos marinos no es aplicable a las misas, puesto que
si asi lo hubiera pretendido el legislador comunitario las habria mencionado

expresamente.

Por tanto, entendemos que lo que aqui pretende el legislador es una aplicacion extensiva
de una normativa europea no aplicable a las embarcaciones de recreo. Y prueba de ello
es que en el resto de la UE se comercializan equipos marinos disefiados especificamente
para la nautica recreativa, con marcado CE pero no con el marcado rueda de timén
exigido por la norma que impugnamos al aplicar erroneamente la Directiva de equipos

marinos a los destinados a su uso en embarcaciones de recreo.

El resultado, como decimos, es impedir el libre acceso de bienes a nuestro mercado, asi
como el acceso de los residentes en Espana a dichos bienes para su uso a bordo de sus

embarcaciones recreativas.

Por todo ello, el articulo 5 del RD 339/2021 debe ser considerado nulo de pleno derecho

o anulable.

G. ARTS.6,7,8Y9DEL R.D. 339/2021

65.

Aqui haremos referencia a los articulos 6, 7, 8 y 9 del RD, en el sentido de que no puede

exigirse que cumplan con los estandares SOLAS ni que dispongan del marcado rueda
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de timon, debiendo decretarse que los equipos instalados a bordo de las embarcaciones
de recreo a los que sea de aplicacion el RD 339/2021 unicamente deberan ostentar el
marcado CE y haber sido comercializados dentro de la UE. Todo ello en consonancia
con lo ya argumentado respecto al art. 5 de la normativa que impugnamos y que debe

ser declarado nulo o anulable por las mismas razones

Curiosamente, este criterio es adoptado en el art.10.2 del mismo cuerpo legal al tratar
de las luces de navegacion (algo que se usa con mucho mas frecuencia que los equipos
de salvamento y cuya funcién es tan importante como prevenir accidentes de modo que
tales equipos no sean nunca necesarios), llegando al extremo de incluso admitir el uso
de luces no homologadas para embarcaciones de menos de 12 metros, e incluso
permitiendo a las embarcaciones de menos de 7 metros no llevar luces de navegacion y

sustituirlas por una linterna de luz blanca.

H. ARTS.11.5, 16.3,17.2,18.2,18.3Y5,20.3 Y 22.3 A) DEL REGLAMENTO

67.

68.

No referimos en primer lugar al art. 11.5 del RD 339/2021, porque establece que el
grosor de la cadena se medird de acuerdo con la norma UNE-EN 24565-1992, es decir,
estd impidiendo que se puedan adquirir o equipar en las embarcaciones cadenas que
hayan sido medidas de acuerdo a otros estindares europeos o internacionales
comercializadas en el mercado unico para su uso en embarcaciones de recreo, por lo
que el presente precepto choca tanto con la normativa de mercado tinico como con la

libertad de movimiento de bienes y personas en el seno de la UE.

Esta misma argumentacion es de aplicacion a todos los preceptos del RD que hagan
referencia de forma cerrada y univoca a normas UNE, que son el 16.3 (sistemas fijos de
extincion de incendios), 17.2 (sistemas de deteccion de gases), 18.2, 18.3 y 18.5
(ventilacion), 20.3 (bombas de achique), 22.3 a) (sistemas de retencion de aguas sucias),

remisiones que deben ser también declaradas nulas de pleno derecho o anulables.

I.  ART.12.2.A) DEL RD

69.

El articulo 12.2.a) hace referencia la homologacion de los compases (brajulas) de
acuerdo con el RD 701/2016 sobre equipos marinos, por lo que entendemos que dicha

exigencia es ilegal, por los motivos anteriormente expuestos y, por tanto, debe admitirse
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cualquier compas, sea cual sea la regla de homologacion utilizada, que haya sido
comercializado en un Estado de la UE y haya sido homologado para su uso en

embarcaciones de recreo.

J. ARTS.15.1Y8,24.2.0Y 25.2.D

70.

71.

72.

73.

Aqui comentaremos dos preceptos del articulo 15 del RD 339/2021, el 15.1 y el 15.8.
y, por extension al primero de ellos, los articulos 24.2 d) y 25.2 d).

El articulo 15.1, en su segundo parrafo dispone que “El manual de instrucciones de la
embarcacion podra ser requerido por las autoridades competentes para verificar que los
extintores a bordo se ajustan a lo que figura en su contenido. En caso de no encontrarse
el manual a bordo, los propietarios de las embarcaciones o, en su caso, los patrones de
las mismas, dispondran de un plazo de diez dias, contados a partir del requerimiento,
para justificar ante dichas autoridades la existencia a bordo de los extintores previstos
en el manual. Esta disposicion sera también de aplicacion a los sistemas fijos de
extincion de incendios prescritos en el articulo 16.1.” Pues bien, este precepto es de
muy dificil o imposible cumplimiento para muchas embarcaciones anteriores a la
entrada en vigor del marcado CE en 1998, simplemente porque, por su antigiiedad,
puede ser imposible disponer de manuales de instrucciones por haberse estos
deteriorado o perdido y haber desaparecido los fabricantes, por lo que resulta imposible
conseguir dichos manuales. Otra cosa seria que se exigiese que cada embarcacion
dispusiese de un plano para la ubicacion de los extintores, algo que seria perfectamente
factible recurriendo a un técnico en la materia, por ello entendemos que esta parte del

precepto deberia ser considerada nula de pleno derecho o anulable.

Y lo mismo debe entenderse respecto al articulo 24.2 d) que considera la no presentacion
del manual de instrucciones como una infraccion y el 25.2 d) que establece la sancion

correspondiente.

Por su parte, el art. 15.8 exige que los extintores sean certificados de acuerdo con el RD
701/2016, por lo que dicha exigencia debe ser considerada ilegal y, por tanto, el precepto

nulo o anulable por los argumentos ya aducidos.

K. ART. 21 DEL RD
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74. El art. 21 del RD 339/2021 establece lo siguiente:

‘“

Las embarcaciones de recreo cumpliran con las prescripciones de los anexos I, V' 'y VI del
Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973 (MARPOL),
que les sean de aplicacion, junto con las demas normas europeas o nacionales que regulen

las mismas materias.

k2]

75. El problema de este precepto es que, si atendemos a la redaccion del Convenio
MARPOL, es muy dificil saber cuales son esas prescripciones, y ello por un doble
motivo, siendo el primero que en multiples ocasiones el Convenio dice “en la medida
de lo posible” al disponer el cumplimiento del mismo por los “buques” de menos de
400 GT de registro bruto, y el segundo que dicha normativa es de indole muy técnica y
de dificil comprension por quien no sea un marino profesional, o profesional de la
construccion naval. Si ademas atendemos a la referencia a “las demds normas europeas
o nacionales”, sin especificar cudles son, nos encontramos con un precepto de muy
dificil cumplimiento y susceptible de multitud de interpretaciones subjetivas por parte
de los agentes de la autoridad y funcionarios de la administraciéon maritima, lo que

acarrea una enorme inseguridad juridica para el administrado.

76. En consecuencia, consideramos que dicho precepto, al no establecer claramente qué
normas son de aplicacion en este ambito, atenta contra el principio de la seguridad

juridica y, por tanto, debe ser considerado nulo o anulable.

L. ART.22.3.BDEL RD

77. La exigencia del articulo 22.3 b) 1°, referente a la certificacion de instalaciones de
tratamiento de aguas sucias, debe ser declarada nula o anulable por hacer referencia al

RD 701/2016 por los motivos ya expuestos.

M. ART. 23.1.BDEL RD

78. El art. 23.1 b) remite al Reglamento de ejecucion UE 202/1170, el cual ha sido derogado
y sustituido por el Reglamento UE 2021/1158, de 22 de junio de 2021 que, en cualquier

caso, entendemos no es de aplicacion a las embarcaciones de recreo por ser el
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reglamento de ejecucion de la Directiva 2014/90/UE sobre equipos marinos.

N. ART.25.2 DEL RD

79. El articulo 25.2 contiene una tabla de sanciones para las infracciones previstas en el

articulo 24 del RD, algunas de las cuales consideramos que no persiguen un fin

meramente sancionador y educativo, sino meramente recaudatorio, y nos explicamos a

continuacion:

Art. 25. 2. A) Ordinal 1° Establecer la multa en funcion de la eslora de la
embarcacion no guarda relacion con la gravedad de la conducta sancionada.
Tan peligroso es no llevar una balsa salvavidas para la tripulacion de una
embarcacion menor de 7 metros de eslora como para la de una embarcacion de
recreo de 22 metros de eslora. Este criterio sancionador tiene el mismo sentido
que graduar las multas por exceso de velocidad en funcion de la cilindrada o
tamafio del vehiculo infractor. Ademas, si pretende sancionar en funcion del
teorico poder adquisitivo del armador yerra de plano puesto que, igual que en
el mercado del automovil, se pueden adquirir barcos de una cierta edad y eslora
relativamente grande por un precio inferior al que presentan unidades mas

modernas y de menor eslora.

Entendemos, pues, que el precepto es ilegal por no cumplir con el fin propio
de una norma sancionadora, sino que persigue fines claramente recaudatorios

y, por tanto, debe ser considerado nulo de pleno derecho o anulable.

Art 25. 2 a) Ordinal 4°, en este caso, una vez mas, entendemos que estamos
ante una norma de indole claramente recaudatoria puesto que las sefales
pirotécnicas y fumigenas se compran en paquetes estandar para cada zona de
navegacion, por lo que es mas que previsible que todas ellas estén a bordo o,
por el contrario, no haya ninguna. Lo que no ocurrira nunca es que falte solo

alguna. Con ello la pretendida graduacion es una mera apariencia.

Art 25.2 a) Ordinal 5°, entendemos que la infraccion de no disponer de luces
que sefialicen la posicion es igualmente grave, independientemente de la eslora

de la embarcacion, por lo que reiteramos la argumentacion aducida respecto
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del ordinal 1°.

e Art. 25.2 a) Ordinales 30° y 32°, hacemos a estos preceptos extensiva la
argumentacion respecto a graduacion de las sanciones en funcion de la eslora

de la embarcacion.

e Art. 25.2 b) ordinal 1° sancion por haber sobrepasado fecha de revision de balsa
salvavidas y ordinal 6° referente a sobrepasar la caducidad de instalaciones de
extincion de incendios fijas. Reiteramos aqui la argumentacion y peticion de
nulidad o anulabilidad ya realizada respecto a fijar sanciones en funciéon de la

eslora de la embarcacion.

e Articulo 25.2 b ordinales 2°, 3° y 5°, referentes a sobrepasar la fecha de revision
de chalecos inflables, caducidad de sefales pirotécnicas y sobrepasar fecha de
revision de extintores portatiles. En este caso, una vez mas, nos hallamos ante
una intencidon claramente recaudatoria, porque la Administracion sabe
perfectamente que los armadores suelen adquirir estos elementos de forma
simultanea en “packs” de elementos que caducan en o deben ser revisados antes
de una determinada fecha, por lo que lo habitual es que si una bengala esté
caducada, lo estén todas, que si un chaleco o un extintor no han sido revisados

en plazo, todos estaran en situacion irregular.

e Art. 25.2 e) Ordinal 1°, referente a la no tenencia de equipo de prevencion de
contaminacion por aguas sucias. Reiteramos una vez mas la argumentacion
referida a la graduacion de la sancion en funcion de la eslora de la embarcacion
y solicitamos que el precepto sea declarado nulo de pleno derecho o anulable

y, en consecuencia, sea anulado.

80. Por ello solicitamos que estos preceptos sean declarados nulos de pleno derecho o

anulables y, por tanto, sean anulados.

O. DA4°DELRD

81. Hacemos referencia aqui a la Disposicion Adicional Cuarta referente a la autorizacion
para la instalacion de equipos de salvamento de caracter innovador siempre que cumplan

ciertas condiciones y hayan sido aprobados u homologados por el Director General de
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la Marina Mercante de acuerdo a normas de seguridad equivalentes a las contempladas

en el RD 339/2021.

82. Consideramos que esta Disposicion debe ser considerada nula de pleno derecho o
anulable y, en consecuencia anulada, por cuanto establece un criterio de aprobacion u
homologacién que remite a reglas no especificadas, en detrimento de la seguridad
juridica y; por otra parte, al requerir la previa aprobacion del DGMM, restringen la
libertad de acceso al mercado de equipos que puedan haberse aprobado y
comercializado en el seno de la UE, por lo que, una vez mas, se atenta contra la unidad
de mercado y la libre circulacion de bienes y mercancias en el ambito de la Union

Europea.

IV.SOLICITUD AL TRIBUNAL

83. SUPLICO A LA EXCMA. SALA que, teniendo por presentado este escrito y por
formuladas en tiempo y forma legales las alegaciones en ¢l contenidas, se sirva
admitirlo, y tras los tramites pertinentes, se dicte sentencia en la que, estimando el
presente recurso, se revoque, o anule la disposicidon general impugnada en su totalidad,
declarando que es nula o anulable por vulneracion del procedimiento legal para su
adopcidn; o alternativamente, se anulen o se declaren nulos de pleno derecho cada uno
de los articulos del Reglamento impugnado a que se ha hecho referencia en las

alegaciones.

V. OTROSI DIGO:

P. CUANTIiA DEL RECURSO

84. En funcion de lo previsto en el art. 42.2 LJCA el presente recurso debe ser reputada
como de cuantia indeterminada, al impugnarse directamente una disposicion de caracter

general.

Q. PRUEBA

85. Dado que la cuestion debatida es meramente juridica, al margen del expediente
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administrativo, que ya es parte de los autos, esta parte no considera necesaria la practica

de ninguna otra prueba, con reserva de lo previsto en el art. 60.2 LRICA.

R. VISTA O CONCLUSIONES

86. Por la misma razén, tampoco se considera necesaria la celebracion de vista o

conclusiones.

S. TIEMPO DE PRESENTACION

87. El presente escrito se presenta dentro del plazo a que se refiere el inciso final del art.

52.2 LRICA.

VI.SOLICTUD ADICIONAL AL TRIBUNAL

88. SUPLICO A LA EXCMA. SALA que tenga por efectuadas las anteriores

manifestaciones adicionales a los efectos procedentes.

Es justicia que respetuosamente pido en Madrid, a 13 de octubre de 2021.

Firmado digitalmente por NOMBRE
LOPEZ JUBETE ANGEL TOMAS - NIF
00696624T

Nombre de reconocimiento (DN):

N 1.3.6.1.4.1.16533.30.1=JUBETE,
| i sn=LOPEZ, givenName=ANGEL
i‘; JZC T AMFHI § TOMAS, serialNumber=00696624T,
(TQ . g title=Abogado, st=Madrid, c=ES,
o=llustre Colegio de Abogados de

Madrid / ICAM / 2045, ou=28001/
40456, cn=NOMBRE LOPEZ JUBETE
ANGEL TOMAS - NIF 00696624T,
email=lopezjubete@icam.es
Fecha: 2021.10.14 00:21:29 +02'00'

Ltdo.: Angel Lopez Jubete
Coleg. n° 40456 ICAM



INDICE DE CONTENIDOS

ANTECEDENTES DE HECHO ......cceuuuiiiiniiiiiiiiiiiiniiiieniiiieniiinieeiniineisiesssiitesssisesssssssssssssesssssssens 1
RESOLUCION IMPUGNADA . ...cc.uuttttittteesiitte e st e seiste s s sra e e s bae e s ssae e seesbat e s e asbe s e smaa e s snb e e e s snnaeesannaeessaranesas 1
ALCANCE DEL RECURSO ..uvveuvententesuessessessessesseessessensansessessessessessesssessessesssensensessensessessessessessesssensensessenses 1

FUNDAMENTOS JURIDICO FORMALES .......cecurreerereererrersensessessesessessessessessessessssessessessssessessessensans 2
DE LA JURISDICCION. e euutteiiteeietesite ettt s bt st e st e sat e st e sae e sib e e sabeesme s e sbaesbeeebeeebeesabeeeabeesaneesnneennnis 2
DE LA COMPETENCIA . c.tutesteteueeueeutenteusensensessassesessessessesseeseensesseeseensensensesansessessesseseeesesaeentensensensensanes 2
DE LA LEGITIMACION DE LAS PARTES ...uveuveutentersensersessesseeseessensensensessensessessessesasessessesseeseessensensensensensensenses 2
DE LA PROCEDENCIA DEL RECURSO ...uuvtiiiiuriieiiirteeinneessrttessine e smatessnbe s s s sarssessanaeessabasessnnaeessananessnanesas 3

FUNDAMENTOS JURIDICOS MATERIALES ......ccvervreerreeeeseessesseeseessessessasssesssssssssesssssssssessassssssanss 3
NULIDAD DEL REGLAMENTO IMPUGNADO EN SU CONJUNTO ...uvtuveeurerueeneeeseeeesaeesaeesseensesnsesseesseensesnseesnsesnes 3
NORMAS CONTRARIAS AL ORDENAMIENTO ..uveuvererueeseeseeneensensesensessessessessesseesesssensesaeensensensensessensensessenses 6
ART. 2. 1.CDEL R.D ittt e s 6
ARTS. 3.3 Y 3.5DELR.D.339/2021 ..ottt ettt et et et ettt eete e st eeeaaeeaes 12
ART. 4.1 DELR.D. 339/2021 ...oiciieeeeiieieeieeteste et eteste st e steesae s et e s e e te e teentesneesseesseeseeneesneesneenseenes 16
ART. 5DELR.D. 339/2021 ...eiiceiecieeieeieeie ettt e te et te s ste e st e et et e e e teestessaesbe e teenseenaesneenreensennes 18
ARTS. 6,7, 8YIDELR.D.339/2021 ...ttt et e st e et e e s eaaa e e enaeee s 27
ARTS. 11.5, 16.3,17.2,18.2,18.3Y5, 20.3Y 22.3 A) DEL REGLAMENTO ...eeeeeureeeerreeeeenreeeenreeeesavenens 28
F N A Y o T RS 28
ARTS. 15,0 Y 8, 2.2, DY 25.2.D ettt ettt ree e e e e e e e e e e e e e e s bt e e e e e e eeraat e eaeeeearaaaaaaaaans 29
ART. 2L DELRD .ttt sttt et e e et e e e st e e e st e e e et e snn e e e s e r e e e s ra e e s e e neas 29
ART. 22.3.BDEL RD ettt ettt e e e s e e e e e e e e s e e e e e e e 30
ART. 23.1.BDEL RDciiiiiiiiiiiiii ittt e 30
ART. 25,2 DELRD ittt e 31

DA 42 DELRD ..ueiiiiiice ettt e s 32

35



Indice de documentos

V.

V.

VI.

Q.

SOLICITUD AL TRIBUNAL......cteuiiiiteiiitteiitieeiiiieetiireesitrsnessnesassstesassssrenssissenssssssssssssesnsssseennss 33
OTROSI DIGO: ....ocueueeueneninsesseseetesssssesestsssss e stsssas e et st sss e et sasas et s sssas et st ssssssssssssssasnssnsssns 33
CUANTIA DEL RECURSO ..teteuurttesurreesiureeesaretesausseessasareseseeessanseesessasseesaanneeesansnessansesesansneesannneessnresesanns 33
PRUEBA. ...t ettetteuteuteteate st sttt sheebesbe e st ea et et e e et em s e b e se e b e sb e e bt eb e e ae e s s e a e em b e s ene et e sbeebenbeebeebeeae e saeenn et enten 33
VISTA O CONCLUSIONES ....cetiurtreiurreeeiireeessraeessste e s snbt e s e ba e e s ssae e e e sna e e e s sar e s e sanbae e s sabaeessabaeessnneessanaeeeas 34
TIEMPO DE PRESENTACION ...uuvtieiiiteeesireeesesteesesreeesnteeseasreeesmseee s smneeessnnasesamnneessanaeesanneeeesnneessanneeean 34
SOLICTUD ADICIONAL AL TRIBUNAL....cccittteuiiiinnniirttnniiteniirieneiiiiessieeessistssssssntsssisssesssesssnssens 34




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


		2021-10-14T00:21:29+0200
	NOMBRE LOPEZ JUBETE ANGEL TOMAS - NIF 00696624T




