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Resumen

Este es un trabajo el cual intenta responde a la pregunta que a lo largo del
grado de Ingenieria Nautica y Transporte Maritimo nos ha podido surgir a los
alumnos, ¢, Cual es la figura del consignatario? Para responder a esta pregunta
indagamos alrededor de todo lo que esta figura abarca. Primero se da un
repaso al comercio maritimo hasta la actualidad y tras esto se analiza la figura
del consignatario viendo su historia, concepto juridico, la legislacion a la cual
se puede ver aplicado y las funciones que este puede realizar en puerto,

terminando con un ejemplo de consignacion en el puerto de Alicante.
Palabras clave

e Consignatario.

e Contrato de consignacion.

e Derecho portuario.

e Lineas regulares.

e Lineas Tramp.
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Abstract

This paper tries to answer a question that may have arisen among students
throughout the Degree in Nautical Engineering and Maritime Transport: What

is the role of the ship agent?

To answer this question, we investigate all aspects surrounding this figure.
First, we made a review of the evolution of maritime trade up to the present
day. Then, we analyse the role of the ship agent in depth, covering its historical
background, legal definition, applicable legislation, and the functions it
performs in port, finishing with a practical example of ship agency at the Port

of Alicante.

Keywords
e Consignee.
e Consignment contract.
e Portlaw.
e Regular lines.

e Tramp lines.



LA FIGURA DEL CONSIGNATARIO DE BUQUES

1 Introduccion

El comercio internacional es una parte muy importante de la economia global,
y como sabemos la gran parte de las mercancias que se comercian
internacional mente son transportadas por el mar en buques comerciales.
Teniendo en cuenta esto, este trabajo es un andlisis de la funcién del

consignatario de buque en la logistica del comercio internacional.

El consignatario de buque es una figura que surgio por la necesidad de tener
alguna figura, por parte de los armadores, a la cual delegar las funciones que
se necesitan hacer en las escalas de los buques en puerto, ya sean simples
funciones administrativas, tales como la declaracion de mercancias, listas de
tripulantes o avisos a las autoridades aduaneras; también pueden haber otro
tipo de funciones de suministros al barco, ya sea avituallamientos, piezas de
repuesto o realizar cambios de tripulantes; o incluso ocuparse de la venta,
distribucion o almacenaje de la mercancia transportada en el buque. Pero todo

esto se vera mas adelante.

Este trabajo esta dividido en cinco capitulos contando como primero de ellos

esta introduccion.

Los dos siguientes capitulos son una aclaracion sobre el comercio maritimo
en los cuales se repasa primero su historia, se definen los objetivos y después

se ven algunos conceptos claves del transporte maritimo actual.

En el cuarto capitulo se analiza ya en profundidad la figura del agente
consignatario donde se vera su evolucion desde que surgid hasta la
actualidad, su definicién juridica, la legislacién que se le aplica a esta figura,
las funciones que realiza en puerto, un caso practico de consignacion en el

puerto de Alicante e intentaremos situar esta figura en el comercio maritimo.

Por ultimo, en el quinto capitulo encontramos las conclusiones de este trabajo

de fin de grado.
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2 Antecedentes

El comercio maritimo como lo conocemos hoy en dia es el resultado de siglos
de evolucion constante debido a las necesidades comerciales y logisticas que

hemos tenido que ir solventando a lo largo de nuestra historia.

2.1 Mundo antiguo

Se podria decir que una de las primeras civilizaciones en utilizar el agua como
medio de transporte para llevar mercancias de un lugar a otro fue la egipcia,
debido a que esta civilizacion se desarroll6 alrededor del rio Nilo y convirtieron
este rio en una autopista para poder llevar mercancias de la parte Sur de rio

a la parte Norte.

Se tiene registro de la utilizacion de embarcaciones para la navegacion fluvial
a través del Nilo de entre el 3500 y 3200 a.C.

Como pueden imaginar estas embarcaciones no eran gran cosa, estas solian
ser pequenas, no tenian quilla y sus métodos de propulsién solian ser la
corriente del rio cuando se dirigian al Norte y para ir contracorriente su medio

principal eran los remeros.

llustracion 1: Modelo de embarcacion egipcia.

Fuente (La navegacion egipcia, entre el Nilo y el mar, 2023)
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Con el pasar de los afios las embarcaciones fueron evolucionado y para
facilitar ir contracorriente se afiadieron velas para utilizar el viento como medio

de propulsion.

A la vez que estas embarcaciones fluviales iban evolucionando con el pasar
de los afios crearon navios mas robustos para enfrentarse a un medio mas

agresivo como es el mar.

La navegacion de los egipcios por mar fue en su gran parte costera debido a
sus conocimientos sobre la navegacion, pero conforme iban adquiriendo
nuevos conocimientos fueron explorando mas.

llustracion 2: Rutas comerciales del antiguo Egipto.
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Fuente (Los origenes de Egipto desde el paleolitico superior hasta el final de la época
predinastica, 8000-3000 a. De c., aproximadamente, s. f.)

Entre el 1550 y el 1069 a.C. se realizaron de las primeras expediciones en
busca de rutas para comercializar, la mas conocida es la que se realiz6 hacia
el pais de Punt, que se le coloca por la zona de meridional de Sudan o en la

franja de Eritrea en Etiopia.
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Otra de las antiguas civilizaciones de las que se tienen registros que utilizaron
la navegacion fluvial como medio para poder comerciar fue la mesopotamica,
debido a que esta civilizacion se encuentra entre dos grandes rios como son
el Tigris y el Eufrates y utilizando estos rios para establecer lineas comerciales

y de desarrollo.

Se puede decir que los reyes del mar del mundo antiguo fuero los fenicios
debido a que llevaron a cabo mejoras nauticas; tales como la invencion de la
quilla, el espolén y calafateado entre otros; las cuales les ayudaron a construir
mejores barcos, los cuales eran dichos como los mejores de la época por
todas las civilizaciones del mediterraneo, y estos les ayudaron a establecer
rutas comerciales a través de todo el mediterraneo, llegando hasta la costa

atlantica de Africa o incluso a las islas britanicas.

Los fenicios establecieron sus rutas por el mediterraneo siguiendo corrientes
y formando colonias en puntos estratégicos que conectaban todo el mar
Mediterraneo, estas rutas las utilizaban en lo que ellos denominaban época
de navegacion la cual era entre finales de la primavera e inicios de otofo, ya

que en esta época del ano el tiempo es muy entable en la zona mediterranea.

Antes se creia que los fenicios navegaban solo durante el dia y que atracaban
o fondeaban durante la noche, y que solo realizaban navegacion cerca de la
costa. Pero nuevos estudios dicen que navegaban durante todo el dia y solo
paraban por mal tiempo, esto era debido a que podian tomar referencias a
tierra desde distancias lejanas debido a la geografia del mediterraneo donde
hay muchas zonas costeras con montanas, y a que decidian tomar las rutas
de menor distancia entre puntos estratégicos como podria ser desde la

peninsula ibérica hasta Ibiza.

Esto les ahorraba tiempo y podian cruzar todo el mediterraneo en una solo
época de navegacion, unos 90 dias aproximadamente. Los herederos directos
de los Fenicios fueron los Cartagineses que dominaron el comercio por el
mediterraneo hasta el final de las guerras punicas donde los Romanos se

hicieron con el control de este.

A la vez que los fenicios crearon sus rutas comerciales a través del mar

mediterraneo los griegos, otra de las grandes civilizaciones del mundo
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antiguo, creaba sus rutas comerciales por todo el mar Egeo y el mar Negro,
aunque también se esparcieron por todo el mediterraneo creando colonias y

rutas comerciales por toda ltalia y el sur de Francia.

llustracion 3: Mapa de la influencia fenicia y griega sobre el mediterraneo.
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Fuente (Cartwright, s. f.)
Con el surgimiento del Imperio Romano y tras las guerras punicas, los

romanos establecieron su dominio en el mediterraneo, no solo por tierra sino
también por mar, convirtiendo el mar mediterraneo en una gran oportunidad

de desarrollo comercial entre distintos puntos de su territorio.

Roma beneficiandose de los conocimientos de las civilizaciones precedentes
vaso sus navios en los ya establecidos y les fue implementando las mejoras
tecnoldgicas que iban surgiendo, estas naves no solian superar los 40 metros
de largo y estaban preparadas para la navegacion costera, se utilizaban
técnicas avanzadas como espigas y ensamblajes de madera, las velas solian

ser cuadradas.

En cuanto a la navegacion, estos siguieron utilizando la navegacion costera
como principal medio de navegacion ya que estaba muy desarrollada y estos
fueron construyendo mas sitios de referencia para ayudar a los navegantes,
pero poco a poco con la introduccidon de la orientacion astronémica fueron

alejandose mas de tierra y realizando navegacién de altura fuera de la vista
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de tierra.

El mar fue el principal medio para el comercio en el Imperio Romano, estos
trazaron grades rutas entre los puertos mas importantes, como podian ser los
de Ostia, Cartago y Alejandria, y rutas secundarias para puertos mas

pequenos.

Aparte de en el mediterraneo existian rutas que iban hacia el Atlantico y el
Indico. Con estos los Romanos crearon una red de transporte para el comercio

que incluia transporte terrestre, fluvial y maritimo.

En cuanto, a sus puertos, aunque estuvieron pocos documentados, sabemos
que fueron avanzados ya que utilizaban hormigones hidraulicos para construir
puertos artificiales con infraestructura auxiliar como almacenes, diques o

atarazanas.

llustracion 4: Principales rutas comerciales en el Imperio Romano.

Fuente (Peris Bosca, s. f.)
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2.2 Edad Media

Con la caida del Imperio Romano de Occidente y el comienzo de la edad
media, el comercio maritimo fue evolucionando y adaptandose a las

necesidades que cada civilizacion iba necesitando.

Dado a la gran amplitud de civilizaciones que fueron surgiendo el comercio
internacional cada vez fue siendo mas frecuente y empezando a tomar formar
fuera del mediterraneo. En este apartado vamos a ver 2 civilizaciones que

fueron importantes en distintas partes del mundo de la Edad Media.

El directo sucesor del dominio que el Imperio Roma habia establecido en el
mediterraneo fue el Imperio Bizantino. La superioridad Maritima que estos
mantenian les permitid controlar el Mediterraneo oriental a lo largo de la edad
media y a pesar de la pirateria y conflictos con otros reinos consiguieron
asentar sus rutas comerciales y expandirse hacia Asia mediante rutas que
incluian ciudades en el Mar Negro como Trebisonda y que llevaban hasta el

Mar Rojo.

Estos también crearon un cédigo maritimo llamando “Nomos Rhodion
Nautikos” que recopilaba normas sobre el comercio y navegacion maritima,
regulaba temas como reparto de fletes, préstamos maritimos,
responsabilidades del armador, averias, sueldo de la tripulacion, etc. Se
desconoce su origen, ya que no se tiene constancia de este, pero fue incluido

en colecciones legales bizantinas como los Basilicos.

Estos al haber heredado sus tradiciones maritimas de los romanos que a su
vez la habian heredado de los griegos y fenicios, conservaron astilleros
importantes como los de Ravena, Cartago o Siracusa, y también solo

navegaban entre abril y septiembre evitando el mal tiempo.

Otra gran civilizacion, aunque en sus primeros siglos de formacion ignoraron
el mar y centraron su expansion en el ambito maritimo, después de 2 siglos
se convirtieron en una potencia naval que dominaba gran parte del
mediterraneo y establecio rutas maritimas hacia China a través del océano

Indico.

La civilizacion islamica puede ser como el puente de conocimiento entre Asia

12
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y Europa, y también como una donde se realizaron grandes avances a la
ciencia, en el ambito maritimo no hay excepcion. Los musulmanes
aprendieron el uso de la aguja de marear, que es la version predecesora de
la brujula, e implementaron mejoras en la construccion de los navios
implementando el timén de codaste que mejoraba la maniobrabilidad de estos

y difundieron la vela latina que permitia navegar con viento de costado.

Estos también desarrollaron las ciencias de la navegacion, realizando
cartografia nautica bastante precisa y desarrollando la navegacion
astrondmica. Estos conocimientos influenciaron a posterior a los exploradores
europeos que se beneficiaron de estos conocimientos e implementaciones

para las futuras expediciones que cambiarian el mundo.

llustracion 5: Principales rutas comerciales durante la Edad Media.
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Fuente (Sanz, 2021)
2.3 Era de exploracioén

Con el descubrimiento de América y la posibilidad de establecer rutas
comerciales de largas distancias, abrié las puertas de la expansién del
comercio maritimo para ir acercandose a como lo conocemos hoy en dia. En
este apartado me gustaria comentar las rutas que diferentes paises fueron
estableciendo al crear colonias en diferentes partes del mundo y comerciar

con ellas.

13
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Una de las pioneras en establecer rutas comerciales estables con América fue
Espafa que al descubrir este nuevo continente en 1492 establecié rutas de

comercio maritimo a partir del segundo vieje de Colén a América.

En este comienzo de era de exploracion Espafia junto con Portugal abarcaron
todo el comercio mundial. Las rutas que se realizaban en todo el territorio

espanol de la época eran variadas.

De la peninsula Ibérica salian 3 rutas comerciales, la del Norte de Europa con
puertos principales, Santander y Bilbao, las rutas mediterraneas con puertos
en peninsula como Valencia, Mallorca y Barcelona, y por ultimo la ruta que
salia de Cadiz o Sevilla e iban hacia América haciendo escala en las Islas

Canarias.

Esta ultima ruta era la mas importante de todas debido a las cantidades de
regiones que se involucraban en este comercio, debido a que no solo
participaban las regiones de Andalucia si no que toda la peninsula mandaba

0 exportaba bienes de América.

En América se establecieron bases logisticas en los puertos de Veracruz,
Cartagena, Nombre de Dios o la Habana. Con los afos y los descubrimientos
de Peru y Filipinas, se establecieron rutas que iban desde América hasta Asia
ampliando el comercio hasta estas regiones y asi estableciendo rutas

comerciales por todo el mundo.

llustracion 6: Principales rutas espafiolas en el siglo XVI.

Fuente (Las primeras rutas comerciales entre Europa y Asia en el siglo XV, 2024)
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Por otro lado, a principios de esta era Portugal opto por establecer rutas
comerciales, esto también se debe al Tratado de Tordesillas donde Espafa y

Portugal establecen limites territoriales en el Nuevo Mundo y Asia.

Por lo cual Portugal en esta era establece rutas comerciales con su parte de
América (lo que es la actual Brasil) y exploro las costas de Africa estableciendo
colonias y llegando a Asia por el indico, estableciendo sus rutas comerciales

principales hacia Asia a través del sur de Africa y el indico.

Paises Bajos se independizaron de Espafia en 1581 y tras esto, y debido a su
deseo de expansion comercial y colonial, crearon la Compania Neerlandesa

de las Indias Orientales y Occidentales para cubrir estas necesidades.

Los neerlandeses introdujeron mejoras para los instrumentos de navegacion,
siendo por muchos afos los mejores cartografos del mundo e implementando

sistemas financieros modernos los cuales ayudaban a establecer negocios.

En cuanto a sus rutas comerciales, establecian todo tipo de ellas por todo el
mundo, debido a que mandaban expediciones hacia todo el mundo en busca

de mercancias raras para traer a Europa.

Estos llegaron a través del estrecho de Malaca a todo el pacifico estableciendo
colonias en Australia e incluso llegando a China, aunque estos establecian
mas expediciones maritimas para recolectar productos raros y volver a

Europa.

Por ultimo, en este apartado, hablar de Imperio britanico que domino el
comercio maritimo después de la caida y la perdida de las colonias

establecidas por Portugal y Espaia.

Los britanicos establecieron rutas y colonias por todo el mundo. En América,
hasta la independencia de Estados Unidos y en Africa y Asia hasta mitad del
siglo XX. Estos iniciaron sus exploraciones maritimas para rivalizar tanto con
la hegemonia comercial con América de Espafa y Portugal, tanto para

apoderarse del comercio de opio y seda que venia desde Asia.

15
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3 PLANTEAMIENTO EL PROBLEMA
3.1 Actualidad

Como sabemos actualmente el comercio maritimo es clave para la economia
mundial debido a que mas del 80% (Transporte maritimo, 2025) de las
mercancias se mueven por esta via. Sabemos también que el comercio
maritimo ha sido clave a lo largo de los afos para desarrollar la actividad
econdmica de una nacion, ahora no es diferente, debido a que tener una

industria maritima ayuda al desarrollo de los paises.

Pero ¢ cdmo hemos llegado a esta situacion?, pues como hemos ido viendo
en los puntos anteriores a lo largo de la historia el comercio maritimo ha ido

creciendo poco a poco hasta como lo conocemos hoy en dia.

Aunque tiempo a atras como hemos podido ver, el comercio se resumia a
establecer una colonia y comercializar con sus productos, pero hoy en dia
sabemos que comercializamos unos paises con otros estableciendo

relaciones internacionales para llegar a acuerdos comerciales.

Una contribuciéon importante para llegar a donde estamos, han sido los
avances tecnologicos que hemos ido adquiriendo e implementando, debido a
que a principios del siglo XX el comercio maritimo estaba en expansién, pero
en comparacion ahora los buques no llevaban las cantidades de mercancias

que se pueden llevar ahora.

También ayudd la mejora de las rutas maritimas estableciendo rutas las
cuales seguir para agilizar los viajes para los buques y a esto también ayuda
las aperturas de los canales de Panama y Suez los cuales facilitan las rutas

maritimas teniendo que evitar dar la vuelta a continentes enteros.

3.2 Objetivos

e El primer objetivo es analizar la evolucion de la navegacion a través de
la historia y cémo los distintos avances influyeron en el comercio

maritimo.

e El segundo objetivo es identificar la normativa que regula la figura del

16
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3.3

agente consignatario.

El tercer objetivo es identificar las diferentes facetas del agente
consignatario en su adaptacion a las distintas necesidades operativas,

a través de un analisis juridico, legislativo y funcional.

El cuarto objetivo es analizar la gestion de las escalas portuarias, a
través de un caso practico, para lograr operativas seguras, rapidas y

eficientes.

Abreviaturas y definiciones
LNM: Ley 14/2014 de 24 de julio de Navegacion Maritima

TRLPEMM: Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y Marina
Mercante (aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de

septiembre)

CCo.: Codigo de Comercio aprobado por el Real Decreto de 22 de
agosto de 1885)

LCA.: Ley 12/1992, 27 de mayo, sobre contrato de agencia

LTMM: Ley de Transporte Maritimo de Mercancias de 22 de diciembre

de 1949 (actualmente derogado)

CC: Cadigo Civil espafol aprobado por el Real Decreto de 24 de julio
de 1889

LCTTM: Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del Contrato Terrestre de
Mercancias

Reglas Haya-Visby: Convenio Internacional para la Unificacién de

ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque de 1924
MMPP: Mercancias Peligrosas

DGD: Dangerous Good Declaration

IMDG: Cddigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas

Aduana: Organismo publico establecido en las fronteras de Espana

17
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encargada de controlar la entrada y salida de mercancias del pais, y de

cobrar las tasas pertinentes de estas.

e Armador: Persona que siendo o no duefia de un buque, lo dedica a la

navegacion en su propio nombre y bajo su responsabilidad.

e Fletador: es quien contrata el transporte de una mercancia, siendo el

cargador o receptor de esta.

e Cargador: Persona que duefio de la mercancia, la carga en un medio

de transporte para ser vendida a otro.
¢ Receptor: Quien recibe la mercancia en un contrato de comercio.

e Conocimiento de embarque: es un recibo que demuestra el
embarque de la mercancia en el buque pudiendo ser firmado por el
cargador, capitan o agente del cargador y que es entregado al receptor

de la mercancia para poder reclamarse dueino de esta.

e Autoridad portuaria: organismo publico responsable de ofrecer
servicios generales, asi como gestionar y controlar los servicios
portuarios que logren desarrollar condiciones Optimas de eficiencia,

economia, productividad y seguridad.

e Capitania Maritima: organismos publicos responsables de controlar y
vigilar las zonas de navegacion maritima de sus regiones. Aparte
también son responsables de la organizacion de registro y control de la

flota civil.
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4 RESULTADOS Y DISCUSION

4.1 Agente consignatario

El agente consignatario es una figura clave en la logistica del transporte
maritimo debido a su gran papel en la estancia de los buques en puerto, ya
que es el responsable de garantizar los intereses en puerto del
armador/fletador del buque, de garantizar la correcta escala del buque y de

realizar todas las funciones que se veran a continuacion.

4.1.1 Historia

Antes de estudiar la figura del consignatario en estos dias, repasemos su
origen. Aunque no se tiene muy claro la fecha donde aparecio esta figura, se

supone que esta figura empezo a surgir en el siglo XIV.

En esos afos el que realizaba todas las gestiones administrativas vy
comerciales en puerto era el capitan del buque. Esto generaba retrasos, tanto
de tiempo como monetario debido a que el buque no podia partir hasta que
todos estas gestionen estuvieran finalizadas, debido a que el capitan tenia que

quedarse en puerto hasta que finalizara todas estas gestiones.

Por ello, esta figura surge inicialmente como apoyo al capitan en puerto para
agilizar todas estas tareas y que el buque estuviera el menor tiempo en puerto

posible.

Conforme esta figura se iba estableciendo mas y mas, empezo6 a asumir tareas
administrabas y comerciales en representacion del armador en puerto. Con la
mejora de la navegacion (introduccion de los buques a vapor, mejora de su
construccion...) los tiempos de esta cada vez se iban reduciendo mas y este
sector empezaba a ser uno donde reducir los tiempos de todo al maximo
posible es prioritario, ya que se quiere que el buque no este parado, ya sea
en puerto o en la mar. Por lo que, a la vez que se redujeron los tiempos de
navegacion, el consignatario emerge como protagonista en puerto recogiendo
las funciones administrativas en su total y realizandolas él para agilizar los

tiempos en puerto.
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En Espana, encontramos a esta figura en un texto legal por primera vez en el
CCo. En articulos como el 113, 578, 610 y 611, aunque muchos de estos

articulos se encuentran actualmente derogados.

Quiero recalcar que en el articulo 611 se refiere a los 2 tipos de consignatarios
que encontramos en este sector, el consignatario de la carga y el consignatario

de buque.

La diferencia entre estos dos es que el consignatario de la carga es la persona

que en un contrato de transporte ha sido nominado come receptor de esta.

En el resto de los articulos se define al consignatario como la persona, que,
en puerto, se ocupa por parte del naviero de realizar todas las operaciones
relacionadas con el transporte maritimo, incluyendo la gestién de descarga de

mercancias y la entrega de estas a sus destinatarios o representantes.

4.1.2 Concepto juridico

Actualmente, el consignatario es, segun el articulo 259 del TRLPEMM, “/a
persona fisica o juridica que actua en nombre y representacion del naviero o

del propietario del buque”.

En cuanto a sus regulaciones las podemos encontrar en los articulos 319 al
324 de la LNM donde encontramos el concepto de este, el régimen al que esta
sometido y varias tareas que debe realizar, como la firma de los conocimientos
de embarque por cuenta del armador o naviero; las responsabilidades que,
tiene cuando se producen dafios en la mercancia, donde este no tiene
responsabilidades ante los destinatarios pero si ente el armador o naviero si
los danos son provocados por cuenta propia; o cuando asume las tareas de
manipulacion en puerto ya que se le aplican las mismas normas que a todo el
mundo que manipule mercancias; y por ultimo, las responsabilidades que
obtiene cuando el consignatario actue como transitario a todas las
obligaciones que ya tiene se le sumaran las prestaciones complementarias

concretamente asumidas.

Por lo dicho anteriormente, el consignatario es la persona que queda sujeta
directamente frente a las Autoridades Portuarias y Maritimas con respecto al
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pago de las tasas o gastos relacionados con la estancia del buque en puerto,
segun los Pliegos de Prescripciones Particulares aprobados por la Autoridad

Portuaria correspondiente (articulo 113 LNM).

Remarcar que en caso de no existir consignatario todas estas obligaciones y
responsabilidades recaen sobre el capitan de buque, aunque existe una

obligacion con caracter solidaria por parte del naviero del buque.

También recoge el derecho del consignatario de renunciar unilateralmente al
contrato que lo une a su naviero, pero debera comunicar esa renuncia tanto a
la Autoridad Portuaria como a la Capitania Maritima y pagar las deudas

pendientes del buque en cuestidn por su estancia en el puerto.

En caso a la relacion de contrato entre el consignatario y su principal, existen
dos casos que se pueden dar, uno cuando sea ocasional su contratacion para

el servicio de consignacion o cuando esta sea continua.

En caso de que sea ocasional, este contrato se regira por las normas relativas
al contrato de comision mercantil (aplicacion de los articulos 244-302 del
CCo.).

Cuando las contrataciones sean continuas, dichas contrataciones se veran
aplicadas por el régimen juridico de los contratos de agencia (aplicacion de la
LCA).

4.1.3 Legislacion aplicada

En este capitulo se analiza la figura del consignatario, en los diferentes tipos
de contrato que se le aplican a la hora de la contratacion de estos servicios,

en la Ley de Navegacion Maritima y en el Derecho Portuario.

4.1.3.1 Contratos

Dependiendo de las actividades que realice el consignatario en puerto y la
persistencia de las contrataciones por parte del armador o naviero, el
consignatario se ve sometido a distintos marcos normativos que le atribuyen

distintas obligaciones, derechos y responsabilidades.
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4.1.3.1.1 CONTRATO DE AGENCIA (LCA)

Esta ley se le aplica al consignatario cuando este y el naviero tienen una
relacion de contratacién estable y continuada a lo largo del tiempo, por lo que
este actua como representante del naviero en puerto sobre sus buques con

una frecuencia razonable.
Por la parte del consignatario este esta obligado a:
- Actuar de buena fe, velando por los intereses del naviero.

- Debera comunicar toda la informacion relevante para la buena gestiéon
de los actos u operaciones que se vayan a realizar y debera realizar las
tareas que se le hayan sido encomendadas por parte del naviero, pero,
aunque este deba realizar estas tareas remarcar que el consignatario

siempre sera independiente.

- También debera recibir informes o reclamaciones en nombre del

naviero de los bienes vendidos o de los servicios prestados.

- El consignatario puede desarrollar su actividad profesional con otros
navieros, salvo pacto contrario, pero debera llevar contabilidades

separadas.

Hay que destacar que el consignatario solo necesitara consentimiento del
naviero para ejercer su actividad profesional con otro naviero cuando esta

actividad sea igual o analoga en su naturaleza y concurrentes o competitivos.
En cuanto a los derechos del consignatario reflejados en este contrato:

- Tenemos en primer lugar el derecho de retribucién. Estas retribuciones
podran consistir en cantidades fijas, en cantidades variables en funcion
de los actos promovidos (comisiones) o una combinacién entre ambas.
Segun los articulos 12 y 13 de la LCA el consignatario tendra derecho
a comision cuando: durante la vigencia del contrato de agencia, que el
acto u operacion de comercio haya concluido como consecuencia de la
intervencién profesional del agente o con una persona la cual el agente
hubiera promovido, cuando el agente tuviera la exclusividad por una
zona geografica o para un grupo determinado de personas; cuando la

vigencia del contrato de agencia haya concluido, tendra desecho a

22



LA FIGURA DEL CONSIGNATARIO DE BUQUES

comisién cunado el acto u operacion se daban principalmente a la
actividad desarrollada por el agente durante la vigencia del contrato

(cuando el acto hubiera concluido antes de los 3 meses).

- Ensegundo lugar, tenemos el derecho de informacion del consignatario
que expone el derecho de este de exigir la contabilidad del naviero en
los casos necesarios y ser proporcionado de las informaciones que

disponga el naviero y que sean necesarias para verificar su cuantia.

- El tercer derecho que contempla esta ley es el derecho de
indemnizacién por extincién del contrato, esta indemnizacion tiene
caracter de resarcimiento por el perjuicio que sufre el consignatario por
la ruptura del contrato. Tiene dos tipos de indemnizacion por clientela
(cuando el consignatario haya aumentado la clientela del naviero) y por
dafios y perjuicios (cuando el naviero rompe el contrato de forma
unilateral, este solo se podra reclamar en un periodo de un afo,

después caducara).

- Por ultimo, existe el derecho de exencidn de responsabilidad, que
expone que no existiran indemnizaciones por dafos y perjuicios en los
siguientes casos: “a) Cuando el naviero hubiese extinguido el contrato
por causa de incumplimiento de las obligaciones legal o
contractualmente establecidas a cargo del agente. b) Cuando el agente
hubiese denunciado el contrato, salvo que la denuncia tuviera como
causa circunstancias imputables al naviero, o se fundara en la edad, la
invalidez o la enfermedad del agente y no pudiera exigirsele
razonablemente la continuidad de sus actividades. c) Cuando, con el
consentimiento del naviero, el agente hubiese cedido a un tercero los
derechos y las obligaciones de que era titular en virtud del contrato de
agencia.” Segun el articulo 30 de la LCA.

En cuanto a las obligaciones por parte del naviero estan:

- La actuacion de buena fe, proporcionando con antelacion suficiente y
en cantidad apropiada todos los documentos necesarios para que se
ejercite su actividad profesional.

- Dar toda la informacion para que el consignatario pueda cumplir con el
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contrato de agencia.

- Satisfacer la remuneracion pactada, dentro de un plazo de 15 dias y
notificando al consignatario sobre la aceptacion o rechazo de dicha

operacion.
El contrato podra acabar por las siguientes causas:

- Por el transcurso del tiempo pactado, por denuncia unilateral de alguna

de las dos partes.
- Por incumplimiento parcial o total de las obligaciones pactadas.
- Por declaraciéon de concurso de acreedores.

- Por muerto o declaracion de fallecimiento del consignatario.

4.1.3.1.2 CONTRATO BAJO REGIMEN JURIDICO DE LA
COMISION MERCANTIL (CCo.)

Este caso se aplica cuando la situacién es contraria a la anterior, en vez de
ser regular, la contratacion el muy ocasional o puntual. Remarcar que en este
contrato se denominan al naviero como comitente y al consignatario como
comisionista, esto se hace para que se distinga la figura de mandatario
(recogida en el CC) y el comisionista, que se diferencian en que un mandatario
contrata por cuenta de otro y en su nombre, y el comisionista lo hace por

cuenta ajena son dar a conocer a su comitente.
Analizando a las dos partes, tenemos las obligaciones del consignatario:

- Debe realizar todas las tareas encomendadas por el naviero sin poder
delegarlas sin el consentimiento de este. Si podra emplear a sus
dependientes en las operaciones subalternas, pero siempre bajo su
responsabilidad. Debera también realizar las tareas tal y como se lo
indica el naviero y notificarle a este con las noticias que se dispongan
y sean de interés al naviero, en caso de problemas no previstos, el
consignatario debera contactar con el naviero y en caso de no ser
posible debera proceder con la mayor cautela posible como si se

tratase de su negocio.

- Tiene la obligacién de dar cuenta al naviero de las operaciones y

abonarle lo recibido de las operaciones teniendo en cuenta de que si
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se producen costes por realizar operaciones no contempladas en el

contrato el consignatario correra con los posibles perjuicios creados.

Correra con los riesgos de las operaciones bajo su mando respecto a
las mercancias, pero en caso de averias o deterioros de estas, si lo

notifica al naviero, sera quitado de dicha responsabilidad.

No podra contratar a otras personas para si mismo sin la autorizacion

previa de su naviero.

En cuanto a los derechos que se le otorgan al consignatario:

Tiene el derecho de reusar un encargo de su naviero, siempre y cuando
sea de manera rapida y precisa, en este caso el consignatario debera
resguardar la carga hasta que el naviero adjudique un nuevo

consignatario o un Juez o Tribunal se haga cargo de esta.

Tiene derecho a retener los poderes otorgados por el naviero hasta que

se le reembolsen sus anticipaciones, gastos y derechos de comision.

En cuanto a las obligaciones de naviero encontramos:

El deber de pagar al consignatario la comision pactada en el contrato y
en caso de no haberla de pagar la que se fije con arreglo al usa y

practica mercantil del lugar donde se cumpliera la comision.

El deber de facilitar suficientes fondos al consignatario para realizar las

funciones pactas en el contrato.

El deber de indemnizar al consignatario por dafnos y perjuicios que se
hayan podido causar el cumplimiento de la comisidn, siempre y cuando

no exista cumpla ni imprudencia.

4.1.3.1.3 CONTRATO COMO DEPOSITARIO

Existe la posibilidad en la que el consignatario actue como depositario, esto

se produce cuando tiene que custodiar la mercancia de un buque.

Cuando se da este caso, el contrato se ve aplicado por el régimen juridico del

contrato de depdsito el cual esta regulado principalmente por el CC.

En este contrato se define que el depositante, entrega al depositario, un

objeto/mercancia para que la conserve y se la devuelva al depositario cuando
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este la solicite.

Esta situacion es frecuente en el ambito de la consignacion debido a que las
mercancias no se suelen retirar justo después de su descarga por lo que suele

convertirse al consignatario en depositario hasta la entrega de estas.

Este contrato presume ofrecer un servicio gratuito, pero el CC permite que se
pague por el si hay pacto entre las dos partes o si el depositario obtiene algun

tipo de beneficio realizando el depdsito.

Este depdsito también puede ser de dos maneras, judicial si fue ordenado por

una autoridad o extrajudicial si es un acuerdo entre las partes.

En cualquier caso, cuando este contrato actua, el consignatario obtiene las
obligaciones de conservar la carga en buen estado, abstenerse de

usarla/manipularla sin previa autorizacion y devolverla cuando se lo requieran.

Muchas veces no se reconoce expresamente el contrato como de depdsito,
debido a que en el contrato principal de consignacion viene enmarcado dentro
de este, pero, siempre que el consignatario asuma el custodio de la mercancia
este respondera como depositario, con todas las consecuencias juridicas que

ello implica.

4.1.3.1.4 CONTRATO COMO MANIPULADOR DE
MERCANCIAS

Otra de las funciones que el consignatario puede llegar a realizar es la de

manipulador de mercancias.

Esto se debe cuando este tiene la tarea de contratar y supervisar la

manipulacion de las mercancias en puerto.

Cuando el consignatario realiza esta funcién se sometido al contrato de
manipulacion portuaria y obtiene unos derechos, obligaciones vy

responsabilidades que se ven reflejados en los articulos 329 al 338 LNM.

La ley establece que un operador de mercancias es alguien que se
compromete a realizar las operaciones de las mercancias en puerto (por un
precio) y que asume las responsabilidades por pérdidas, dafio retraso de las

mercancias sin modificarlas contractualmente en perjuicio del contratante del
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servicio.

En cuanto a las obligaciones del operador, esta obligado a realizar todas las
operaciones de; cargar, descarga, estiba y desestiba a bordo de los buques;
como las de recepcion, clasificacion, depdsito y almacenamiento en puerto; y
todas las que puedan estar relacionadas con las anteriores; en conformidad

con la normativa vigente que les sea aplicada.

La otra de sus obligaciones es de informar, cuando trabaje directamente para
los cargadores o destinatarios, del estado de la mercancia al ser recibida, todo

en tiempo y forma de protesta.

Si no se hiciera asi, el operador seria responsable de los dafios por la omision
o realizacion extemporanea. También los cargadores pueden ser contratados

por los destinatarios, cargadores o por los que hayan asumido estas tareas.

Las responsabilidades del operador serian, hacerse cargo de cualquier
perjuicio que se deba a el dafo, perdida de las mercancias o del retraso en su
entrega causado mientras estaba a su cuidado, a no ser que este demuestre
que fueron causados por causas fortuitas, siempre y cuando se hayan seguido

todas las medidas razonablemente exigibles.

También se supone que a menos que se haya dado al operador portuario
aviso escrito de una pérdida de las mercancias o retraso en su entrega, se
presumira que han sido entregadas en la misma condicién que se describe en
el recibo de recepcién. En el articulo 334 de la LNM, se establecen mediante

las reglas Haya-Visby, las limitaciones de responsabilidades.

En caso de pérdida o dafio de las mercancias: “a) En los casos de pérdida o
dafio en las mercancias, estara limitada a una suma de dos derechos
especiales de giro, definidos por el Fondo Monetario Internacional, por
kilogramo de peso bruto. b) Cuando la pérdida o dafio de una parte de la
mercancia afecte al valor de otra parte, se tendra en cuenta el peso total de
las mercancias perdidas o dafiadas y de las mercancias cuyo valor haya
resultado afectado para determinar ese limite de responsabilidad. ¢) En caso
de retraso en la entrega, estara limitada a una suma equivalente a dos veces
y media de la remuneracion que deba pagarsele por sus servicios con

respecto a las mercancias que hayan sufrido el retraso, sin exceder de la
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cuantia total de la remuneracioén debida por la remesa de que formen parte

esas mercancias.” (Articulo 334 LNM)

Y también se establece que la responsabilidad acumulada mas la derivada de
retraso, en ningun caso excedera la suma que resultaria aplicable en el

apartado a).

Por ultimo, la ley establece que no se podran ejercer acciones por perjuicios
a partir de dos afnos desde la entrega, en caso de pérdida total estos dos afos
empezaran desde el dia que se habia establecido que se entregarian. Y que
el operador tiene derecho a retener las mercancias hasta que se le abone el

precio acordado por sus Servicios.

4.1.3.1.5 CONTRATO COMO TRANSITARIO

Un transitario puede ser definido como las personas fisicas o juridicas que
hacen de mediadores en las operaciones de transporte internacional por

cualquier media de transporte.

Segun el articulo 324 de la LNM, el consignatario puede adquirir las funciones
de un transitario, pero al hacerlo se le afiadiran las obligaciones previstas para

los mismos.

El transitario se ocupa de establecer enlaces entre los diferentes transportistas
para asegurar la continuidad del transporte de la mercancia a través de
distintos medios de transporte, hace de intermediario entre el exportador o

importador y las companiias de transporte.

Dadas las funciones que realizara el consignatario como transitario, podemos
equiparar esta figura a la del porteador, ya que estos tienen la misma
definicién practicamente.

Por lo cual el consignatario al obtener estos tipos de contratos se vera aplicado

por aquella normativa que afecte a dichas actividades.

Toda la legislacion del porteador proviene de las Reglas Haya-Visby, pero hay
que tener en cuenta la normativa nacional que se establece en la LNM y la
LCTTM.
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Se establece que el porteador es responsable de todo dafio o pérdida de las
mercancias, asi como del retraso de su entrega, aunque dicha afirmacion
tiene dos limites los cuales son que dichas perdidas o retrasos hayan sido
generados cuando la mercancia estaba bajo su custodia y que solo

respondera de acuerdo con el articulo 277 de la LNM.

Segun el articulo 278 de la LNM, la responsabilidad establecida alcanzara
tanto a las personas que se comprometen a realizar el transporte, y a las

personas que realizan el transporte.

Por lo que si el consignatario dice que se ocupa de realizar el transporte de
una mercancia y subcontrata a una empresa de transporte para realizar este,
los dos se veran sujetos a las responsabilidades establecidas como porteador.
El articulo 6 de la LCTTM establece las siguientes responsabilidades hacia los
porteadores: “1. El porteador que contrate con el cargador respondera frente
a éste de la realizacion integra del transporte conforme a lo previsto en esta
ley, aun cuando no la lleve a cabo por si mismo en todo o en parte. 2. Cuando
el porteador que haya contratado directamente con el cargador contrate, a su
vez, la realizacion efectiva de la totalidad o una parte del transporte con otro
porteador quedara obligado frente a éste como cargador conforme a lo

dispuesto en esta ley y en el contrato que con él haya celebrado.”

Por lo que podemos deducir que el consignatario cuando actue como
porteador siempre respondera ante el cargador, aunque no realice el

transporte por sus propios medios.

Por ultimo, establecer que el consignatario podra limitar sus responsabilidades
actuando como porteador siguiendo lo expuesto en los articulos 282 y 283 de

la LNM que estan en relacién con las Reglas Haya-Visby.

4.1.4 Ley de navegacion maritima

Ahora tras ver todas las funciones que el consignatario puede hacer de mas,
me gustaria repasar, ya que muchas de las cosas que se cuentan en este
apartado han sido dichas en otros, lo que se define como contrato de
consignacion de buque segun la LNM (articulos 319 al 324).
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Primero se establece que el consignatario es la persona que por parte del
armador o naviero se ocupara de las gestiones materiales o juridicas que sean
necesarias para el despacho del buque también ocupandose de la atencion

necesaria de este en puerto.

Las relaciones entre el consignatario y el armador o naviero se regularan
cuando sean ocasionales por el contrato de comision mercantil y cuando sea

prolongada por el del contrato de agencia.

El consignatario por cuenta del armador, naviero o porteador fletador podra
firmar lo conocimientos de embarque, siempre indicando su nombre y

direccion.

En cuanto a la responsabilidad por los dafios a las mercancias, este no sera
responsable de estos, pero si tendra que responder al armador o naviero por

los dafios causados por su culpa.

Y por ultimo se establece que cuando este actue como manipulador de
mercancias o como transitario, se le aplicaran las normas, obligaciones y
responsabilidades que se establezcan para estas figuras y se les anadiran a

las suyas.

4.1.5 Derecho portuario

En el TRLPEMM podemos encontrar toda la legislacion estatal portuaria que

se aplica a todos los puertos nacionales de interés general.

La competencia de estos puertos es exclusiva de la Administracion General
del Estado, la gestion de estos recae sobre las Autoridades Portuarias que
son parte del Ministerio de Fomento, estas autoridades gestionan un puerto o

varios desarrollando sus funciones con autonomia funcional.

En esta ley encontramos dos libros, uno que regula todo lo relacionado con la

marina mercante y otro que regula los puertos de interés general.

En este segundo mencionado es donde nos vamos a centrar en este punto, y
mas en concreto en el Titulo VII de este libro donde nos habla sobre el
Régimen econdmico, ya que como se ha comentado en este trabajo, una de
las tareas del consignatario es pagar las tasas del puerto correspondientes a
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la actividad que este realiza.

En el articulo 161 se definen como tasas portuarias las que se exigen por la
utilizacién o aprovechamiento especial del dominio publico portuario y por la

prestacion del servicio de sefalizacion maritima.

Estas tasas son cuatro en especifico: tasa de ocupacioén, tasa de actividad,
tasa de utilizacion y tasa a ayudas a la navegacion; a continuacion, se ven una

por una.

En cuanto a la tasa de ocupacion se describe como la tasa por la ocupacion

del privativa del dominio publico portuario.

En el articulo 169 podemos ver que el consignatario no esta extenso de pagar
esta tasa como si lo estan los organismos y entidades de las administraciones

publicas y la Cruz Roja Espafiola del mar.

El importe de la tasa se impondra, como pone en el articulo 164, “fomando
como referencia el valor de mercado correspondiente al bien de dominio
publico portuario ocupado”. Luego hay que tener en cuenta todos los detalles
que se explican del articulo 173 al 182 para calcular el importe exacto de esta

tasa.

Continuando con la tasa de actividad es la que se aplica por el ejercicio de
actividades comerciales, industriales y de servicios en el dominio publico

portuario.

Segun el articulo 170 el consignatario esta extenso de pagar esta tasa siempre
y cuando desarrolle su actividad profesional sin ocupar dominio publico

portuario.

Para el importe de esta tasa se toma de referencia la utilidad derivada del

aprovechamiento del dominio publico para el usuario.

Las reglas para el importe de esta tasa se establecen entre los articulos 183
y 192.

La tasa de utilizacion se establece en el articulo 164 de la siguiente forma:
‘tomando en consideracion la utilidad derivada de la utilizacion de las
infraestructuras portuarias y ademas tendra en cuenta los costes directos e

indirectos asociados a la dotacion y mantenimiento de las infraestructuras
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portuarias, incluyendo los de estructura que se le imputen, los financieros, los
de amortizacion del inmovilizado y los necesarios para garantizar el adecuado
desarrollo de la infraestructura y de los servicios inherentes a la misma en
funcion de las necesidades y requerimientos de la demanda”. Teniendo en
cuenta esto, la Ley diferencia entre 4 tipos de esta tasa: tasa del buque (T-1),
tasa del pasaje (T-2), tasa de la mercancia (T-3), tasa de la pesca fresca (T-
4), tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo (T-5) y la tasa por

utilizacién de la zona de transito (T-6).

La T-1, la tenemos descrita en el articulo 194, esta tasa es la accion de utilizar
las aguas de la zona de servicio del puerto y de las obras e instalaciones
portuarias por los buques a su puesto de atraque o fondeo asignado y la

estancia que estos lo ocupen.

En el siguiente articulo encontramos a los sujetos pasivos que deben abonar
esta tasa, en los cuales se encuentra el consignatario de buque, si este se

encuentra consignando.

En los siguientes articulos (hasta el 204) se encuentra la manera de calcular

esta tasa.

La T-2, en cuanto a esta tasa se grabara cuando los pasajeros, su equipaje o0
los vehiculos que estos embarquen o desembarquen en régimen de pasaje
utilicen las instalaciones de atraque, accesos terrestres, vias de circulacion u

otras instalaciones portuarias.

Recalcar que, para esta tasa, la utilizacion de maquinaria y elementos
mecanicos méviles para las operaciones de embarque y desembarque, no

estaran contempladas, sino que lo estaran en su correspondiente tarifa.

En los sujetos pasivos de esta tasa encontramos al consignatario de buques,
siempre y cuando en el buque consignado viajen pasajeros o vehiculos en

régimen de pasaje. Los articulos que regulan esta tasa son del 205 al 210.

La T-3, es la tasa que se establece por la utilizacién por las mercancias de
entrada o salida maritima, o que hagan transbordo o transito maritimo o

terrestre.

También tiene en cuenta sus transportes, las instalaciones que ocupan tanto
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de manipulacién como de almacenaje y las vias de entrada y salida de puerto,

tanto las terrestres viales y las ferroviarias.

Asi también graba su estancia en las zonas habilitadas para el transito
teniendo un maximo de 4 horas para las operaciones de entrada, salida
maritimas y transito maritimo, y en trafico interior para los vehiculos rodantes
que hayan sido parte del transporte maritimo; en los casos restantes a los
anteriores dispondran de 48 horas; y para las operaciones de transito terrestre

tendran 4 horas desde su entrada en la zona de servicio de puerto.

Cuando la mercancia de un buque y sus elementos del transporte estén
ocupando un dominio publico portuario, si ese buque es consignado, el
consignatario tendra que abonar la tasa a las Autoridades Portuarias. Del

articulo 211 al 217 encontramos la regulacion de esta tasa.

La T-4, es la tasa que se les aplica a los buques pesqueros por el uso de las
zonas del dominio publico portuario, ya sea como las aguas del puerto como

la utilizacion de estas para el atraque o fondeo.

También se les aplica por utilizarla infraestructura portuaria que estén
relacionadas con la descarga, manipulacion y comercializacion de la pesca,
por la utilizacion de servicios generales comunes ofrecidos por la Autoridad
Portuaria si estos benefician al usuario sin que sea necesaria una solicitud

expresa.

En cuanto a los sujetos pasivos no se menciona directamente al consignatario,
pero si este realiza o gestiona la primera venta en puerto, en representacion

de su cliente, e correspondera pagar la tasa.

La T-5, esta dedicada para los buques de recreo, siempre y cuando estos no
realicen transporte de mercancias ni de pasajeros, en ese caso se veran

aplicadas otras tasas antes vistas.

En cuanto a esta tasa, se tendra que abonar cuando la embarcacion utilice las
aguas portuarias, las instalaciones portuarias como muelles o pantalanes, y
por la utilizacion de los servicios comunes presentados por la Autoridad
Portuaria. Los sujetos pasivos para esta tasa pueden ser: el propietario de la

embarcacion, el consignatario o el capitan/patrén.
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La T-6, es la tasa que se impone por la utilizacion de las de las zonas

destinadas por la Autoridad Portuaria al transito.

En el primer punto del articulo 231, se describe la utilizacién de las

mercancias, que es la misma que se vio en la T-3.

En cuanto a los materiales, maquinaria o equipamientos debidamente
autorizados, estaran sujetos cuando permanezcan en la zona de servicio del

puerto en periodos continuados superiores a 24 horas.

El consignatario debera abonar esta tasa cuando la mercancia de la que esta

a cargo utilice una zona destinada al transito.

Tanto en tasa de utilizacidon como en la ultima que se ve a continuacion, la
tasa de ayudas a la navegacion, el consignatario nunca va a estar extenso de
pagarla, siempre y cuando el buque que consigne utilice dominio publico

portuario.

La tasa de ayudas a la navegacion, segun el articulo 237, esta tasa consiste
en la utilizacion del servicio de sefializacion maritima, definido de la siguiente
manera: es ‘el servicio de sefializacion maritima gestionado por los
organismos portuarios tiene como objeto la instalacion, mantenimiento, control
e inspeccion de dispositivos visuales, acusticos, electronicos o radioeléctricos,
activos o pasivos, destinados a mejorar la seguridad de la navegacion y los
movimientos de los buques en el mar litoral espariol, y, en su caso, confirmar

la posicion de los buques en navegacion” (segun el articulo 137).

En el articulo 238 se establecen los sujetos pasivos de esta tasa, donde
encontramos al consignatario de buque, siempre y cuando este consignado el

buque.

Por ultimo, esta tasa se fijara para todo el sistema portuario de titularidad
estatal y tomando en cuenta los costes asociados al correcto mantenimiento
de estos sistemas sobre el litoral maritimo espafiol, excluyendo las que sirven

para la aproximacion y acceso a los puertos y su balizamiento (articulo 164).

El importe de esta tasa se encuentra regulado de los articulos 237 y 244.
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4.1.6 Funciones que realiza en puerto

Tras haber visto lo que es un agente consignatario y haber visto toda la

legislacién a la cual puede estar sometido.

En este apartado se ve todas las funciones que tiene que realizar cuando se

le asigna como consignatario de un buque y este hace escala en puerto.

Después de realizar un analisis de todas estas funciones se vera una
comparativa entre las labores cuando un buque tiene establecida una linea
regular y el consignatario siempre que pasa por un puerto lo consigna este
todas las veces; o cuando el buque es un buque Tramp el cual va buscando
flete segun su armador lo convenga y el consignatario es asignado a este en

un puerto.

En cuanto a las funciones que el consignatario va a realizar depende del tipo
de buque y también lo que este necesite, porque se puede consignar dos
veces al mismo buque, pero este puede necesitar cosas diferentes, ya sea por
la carga que este vaya a cargar o descargar, o por los servicios que este puede

llegar a necesitar.

En primer lugar, para consignar un buque en puerto, el consignatario tiene que
ser nominado por el armador, por una parte, y por el cargador o receptor por
otra parte, se pueden dar ocasiones donde el armador nomine a un
consignatario en un puerto, pero este no tenga que realizar todas las funciones
de la consignacién, por ejemplo: los cambios de tripulantes puede que los

realice una empresa aparte del consignatario poque el armador asi lo decide.

Cuando el armador nomine al consignatario, el armador detallara todos los
datos técnicos del buque, indicara todas las instrucciones que necesite para
la escala y pedira una proforma con la previsién de los gastos del buque en

su estancia en puerto.

Aqui comienza la primera labor del consignatario que es realizar la proforma

para el armador teniendo en cuenta los siguientes costos:
e Tasa del bugue en puerto.

e Tasa de senalizacion maritima.
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e Tasa de entrega de residuos.

e Coste de practicaje.

e Coste de amarradores.

e Coste de remolcadores (si fueran necesarios).

e La comision del agente consignatario y

e Los costes de cualquier otro servicio que el armador puede requerir.

Cuando se realice esta proforma, se le enviara al armador con datos
adicionales del puerto donde se van a realizar las operaciones, y se espera su

referencia y aprobacion.

Cuando se nomina por parte del cargador como consignatario, el
consignatario se vera involucrado como manipulador de la mercancia, porque
se tiene que hacer responsable de cargar o descargar la mercancia que se le

solicite en buenas condiciones y en el tiempo indicado.

Por lo que se tendra que hacer cargo de contratar las manos de estibadores

para realizar la carga o descarga.

Cuando todos los detalles anteriores estan aclarados, el consignatario debera
pedir al buque directamente la siguiente documentacion para poder ir
realizando los procedimientos para garantizar la autorizacion de la escala por

parte de las Autoridades Portuarias:

Lista IMO de tripulantes

- ISPS, Ship Pre-arrival Security Information Form

- Declaracion de residuos

- Declaracion General del Capitan

- Certificado ISSC

- Dependiendo del buque cualquier otro certificado que se pueda requerir
- Lista de efectos que llevan a bordo los tripulantes

- Lista de provisiones que lleva a bordo el buque

Aparte de estos documentos se pedira al buque un ETA aproximado a puerto
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y que vaya actualizandolo cada 12 horas.

También, al requerir estos documentos, se proporcionaran todos los datos de
contactos que el buque pudiera llegar a requerir y el plan de acercamiento a

puerto.

También se le informara al capitan de las horas previstas en el que el buque
va a trabajar (esto depende de su ETA) y de los detalles de cualquier otro
servicio que se vaya a realizar, ya sea la entrega de cualquier paquete o
documento, como se va a proceder para el cambio de tripulantes, en el caso
de que vayan a ir técnicos a bordo, cuando lo van a hacer, si va a haber alguna

inspeccion programada, etc.

Todos estos datos, si se saben, se tienen que informar para tener cuadrado lo

mejor posible el esquema que se va a seguir cuando el buque llegue a puerto.

Al recibir todos los datos técnicos del buque y toda la documentacion
solicitada, el consignatario tendra que solicitar la escala del buque a: la

Autoridad Portuaria, Capitania Maritima y Sanidad Exterior.

Para esto se utilizaran las paginas electrénicas del puerto, para introducir
todos los datos especificos del buque y entregar todos los certificados

necesarios para la autorizacion de la escala.

Cuando se hayan entregado estos datos y documentos la pagina facilitara un

numero de escala el cual se utilizara mas adelante.

Cuando se facilita este numero de escala, el consignatario tiene que subir a la
pagina los documentos restantes que son las listas de tripulantes, el ISPS y la

declaracion general de capitan.

Después de esto habra que espera a que autoricen la escala todas las
autoridades y después de ello se solicitara la salida del buque de puerto, que,
si todos los documentos y certificados estan en orden, se autorizara sin
problemas.

Antes de la llegada del buque se tiene que realizar la Declaracion Sumaria de
Descarga, que es un procedimiento tributario en el cual se asigna destino
aduanero a la mercancia introducida en el territorio aduanero comunitario y

debera ser presentada ante la aduana del puerto correspondiente.
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Para esto se necesita el numero de escala ya que la sumaria tiene que llevar
un numero asociado al buque. Este numero de la sumaria se crea con unos
digitos donde encontramos el numero de la aduana del puerto, el afio, a que

tipo de transporte pertenece y el numero de escala del buque.

También cuando se sepa la carga exacta que se va a cargar en el buque se

realizara la Declaraciéon Sumaria de Carga.

Para estos dos procesos se necesitaran los pesos y cantidades de las
mercancias que se cargan o descargan y datos de despachos de aduanas

que un Agente de Aduanas tendra que facilitar al consignatario.

En estas sumarias hay que declarar todo lo que sube o baja del buque, por lo
gue esto se solapa con otra de las tareas del consignatario, que es coordinar

las operaciones de avituallamiento y de recambio de piezas.

Se solapa poque cuando se suministra al buque cualquier tipo de
avituallamiento, ya sea comida, combustible o piezas, hay que declararlo en
la sumaria, por lo que cuando esto ocurre el consignatario debe tener en
cuenta esto y poner los suministros que se faciliten o retiren del buque en su

estancia en puerto.

Cuando se van a hacer cualquier tipo de reparaciones que impliquen trabajos
en caliente, hay que pedir autorizaciones expresas a las autoridades
portuarias para realizar estos trabajos, o si se van a hacer trabajos que
impliquen la inmovilizacion del buque también, ya que en estos casos las
autoridades tienen que estar al tanto y autorizar estos trabajos. Y es el deber
del consignatario pedir estas autorizaciones si fueran necesarias, ademas de

coordinar todo lo que pudieran incluir estas operaciones.

A la hora de la llegada y salida del buque el consignatario tendra que solicitar
las horas exactas a las que se realizaron todos los protocolos que se realizan
a la entrada/salida de un buque en puerto como podrian ser los tiempos de
embarque/desembarque del practico, inicio de la maniobra, amarras listas,

apagado de la maquina, etc.

Todo esto porque son tiempos que hay que ponerlos en la pagina electronica
del puerto para completar los datos de la escala, asi también hay que incluir

los calados del buque a la llegada y salida, y el estado de todos los tanques
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de lastre, combustible, aceites, residuos...

En la carga del buque el consignatario tiene que cerciorarse que se realiza en

buenas condiciones y que el buque y estibadores se coordinan bien para ello.

Otra funcion del consignatario seria firmar y mandar los conocimientos de

embarque a los receptores de la mercancia, en caso de que se lo soliciten.

También en caso de que el buque llevara mercancias peligrosas es el
consignatario quien tiene que pedir autorizacion, entregando toda la
documentacion pertinente a la autoridad portuaria para que estas mercancias
puedan entrar o salir, y en caso de que estas mercancias necesiten algun trato
especial se cual sea, el consignatario tiene que estar notificado y coordinar
todo lo que se necesite para la estancia de estas en puerto y su correcta estiba

y segregacion.

A parte, en el caso de la carga, también tendra que realizar un manifiesto
aparte de mercancias peligrosas y entregarselo al buque junto a la declaracion

de mercancia peligrosas que le hayan suministrado los cargadores.

Estas son unas de las funciones que realiza un consignatario de buques en
puerto, pero siempre puede haber mas, ya que el consignatario tiene una

figura que puede realizar tareas muy varias.

En resumen, la labor del consignatario es hacer todo lo que este en su medio
para que el buque haga una correcta escala en puerto y solucionar lo antes
posible y de la mejor manera todos los problemas que puedan surgir a la hora

de esta.

4.2 Diferencias entre linea regular y linea
tramp

En cuanto a las diferencias entre la consignacion de un buque Tramp y un
buque con linea regular, estas se limitan mas a que el consignatario es mas
consciente de las fechas de escala, certificados, documentacion y servicios

que el buque puede llegar a necesitar.

Pero en si, las tareas y obligaciones del consignatario son esencialmente las
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mismas.

En cuanto a las fechas en las escalas de los buques notamos las diferencias
en que en las lineas regulares hay calendarios donde se ve a que puerto y
cuando el buque va a hacer escalas por lo que el consignatario se puede ir
preparando estas escalas con antelacion (siempre estando atento a los
posible cambios que puedan surgir, ya que en este negocio se pueden generar
retrasos en cualquier momento) y no tiene que esperar a que le contacten los

armadores para saber cuando va a hacer escala un buque en un puerto.

También, ya que cuando son lineas regulares sabes que vas a tener un mismo
buque bastantes veces por el mismo puerto, por o que los documentos y
certificados iniciales que hacen falta para solicitar la apertura de escales
siempre son los mismos (a no ser que caduquen y haya que pedir renovados),
por lo que solo hace falta pedirlos la primera vez que realice la consignacion

del buque.

Lo que no cambia son los documentos que abra que solicitar y entregar cada
vez que el buque haga escala que son: el ISPS, la lista IMO de tripulantes y

la declaracion general del capitan.

En cuanto a los servicios que se prestan, aqui lo que cambia es que sabes de
antemano que terminal y carga frecuencia en linea regular por lo que se sabe
siempre que amarre hay que solicitar al buque y si va a necesitar remolcadores
o no (esto puede variar segun el tiempo que haga y las reglas del puerto) pero
mas o menos el consignatario se puede hacer a una idea de todos estos
servicios, al contrario que con los buques Tramp que no sabes que va a cargar
hasta que se pongan en contacto contigo, bueno en general no sabes nada

del buque hasta que el armador decide que consignes su buque.

En cuanto a otro tipo de servicios, cambio de tripulantes, entrega de repuestos,
reparaciones a bordo... no cambia mucho de una a otra ya que no sueles
saber de la necesidad de estos servicios hasta los dias justo para poder

realizarlo.

En conclusion, si que puede llegar a facilitar que un buque sea de linea regular
para su consignacion, si esta también es regular, pero tampoco va a ser una

gran diferencia ya que en este mundo pueden pasar mil cosas de una a escala
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a otra y nunca vas a encontrar una igual.

4.3 Caso practico de consignacion puerto de
Alicante

Ahora tras haber analizado la figura del consignatario y las labores que
desempefia en puerto, vamos a ver un caso practico de una consignacion de

un buque en el puerto de Alicante.

Este caso practico se va a realizar con los conocimientos adquiridos en las

practicas del grado en una empresa de consignacion en el puerto de Alicante.

llustracion 7: MV WEGA

Fuente: (WEGA, Container Ship - Detalles del buque y posicion actual - IMO 9141118 -
VesselFinder, s. .

En primer lugar, el buque que se analiza para este caso practico es el MV

WEGA vy tiene las siguientes caracteristicas:

IMO: 9141118

MMSI: 211235880

Identificativo de llamada:; DHEW

Eslora: 151,09 m
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- Manga: 19,40 m

- Calado: 7,44 m

- DWAT: 8912

- TEU: 749

- Ano de construccion: 1996

- Bandera: Alemania

- Armador: Reederei H.-P. Wegener

Este buque es un portacontenedores que realiza una linea regular que incluye
los puertos de Alicante, Barcelona, Las Palmas, Tenerife, Arrecife en Espafa
y Ambarli en Turquia, por lo que suele hacer escala en Alicante una vez cada
dos o tres semanas, por lo que habra que tener en cuenta esto para saber

cuando podria hacer escala el buque en el puerto de Alicante.

El muelle en el que atraca en Alicante es el 13, donde la empresa JSV
Logistics tiene su terminal de contenedores y viene a esta terminal debido a
que el buque esta fletado por esta empresa y es parte de la flota que cubre

sus lineas de contenedores.

Ahora vamos a suponer que, al mirar el itinerario del buque, que nos
proporciona la empresa que tiene fletado este buque portacontenedores y nos
tiene contratados como empresa consignataria para la consignacion de este
bugue en Alicante, encontramos que tiene planeada realizar escala en
Alicante el 29 de enero de 2025.

Normalmente en esta informacioén se tiene con mucha antelacién y lo que se
suele hacer es abrir la escala del buque, una semana antes para ir preparando

todos los papeles y tener el niumero de sumaria cuanto antes.

Al abrir la escala tenemos que tener en cuenta que se va a hacer mediante la
pagina web del puerto de Alicante, la ventaja de hacerlo online y ser un buque
de linea regular al cual ya le hemos abierto mas escalas, es que podemos
copiar y pegar estas escalas cambiando los siguientes datos para que la
autoridad portuaria nos abra la escala, los datos a cambiar son: las fechas y

horas estimadas de entrada y salida del puerto de Alicante, el puerto anterior
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con su fecha y hora de salida, y el puerto siguiente con su fecha y hora

estimada de llegada.

Cambian estos datos y comprobando que todos los certificados puestos en la
pagina web estan en vigor, procedemos a mandar la solicitud de escala para
que nos asignen numero de esta, quiero recalcar que en caso de que algun
certificado no estuviera en vigor, le tendriamos que solicitar al buque este

certificado renovado para introducirlo.

También aclarar que habra que ir modificando los tiempos de llegada y salida
debido a que el primero que se pone es uno aproximado y hay que ser lo mas
exacto posible ya que estos tiempos que ponemos también los miran otras
entidades como pueden ser los practicos, remolcadores, recogida de

residuos...

Luego cuando el buque salga de puerto el capitan proporcionara todos los
tiempos de operaciones tanto de carga como de atraque y desatraque por lo
que cuando tengamos estos habra que introducirlos en la pagina para tener la

escala completa de informacion.

Luego cuando el buque se acerque salga del puerto de origen en este caso
Ambarli, habra que preparar la sumaria de descarga debido a que desde
Turquia nos facilitaran unos archivos con la carga que va a descargar en

Espafa para ser declarada.

Debido a que Alicante es el primer puerto que el buque toca en la Unidn
Europea después de haber estado en un pais tercero de la Union Europea,
hay que hacer un proceso de importacion antes de poder realizar la sumaria
de descarga, en este proceso hay que solicitar una ENS, que es una
declaracion que ampara a las mercancias que se exportan a la Unién Europea
procedentes de un tercer pais, y al ser un portacontenedores no solo hay que
realizar la ENS para la carga que vaya a Alicante, sino para toda la carga que
vaya a descargar en la Union Europea y al ser nosotros los encargados de
realizar esta ENS tenemos que, tras su aceptacion, mandar unos numeros
que esta ENS proporciona a todos los consignatarios que lo soliciten, en
nuestro caso todos los consignatarios de los puertos donde este buque llevaba

carga eran del mismo grupo de empresas por lo que eso facilitaba suministras
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estos datos.

Tras realizar todos estos pasos podemos realizar la sumaria de descarga
declarando todos los contenedores que se van a descargar en Alicante, esto
lo realizamos de forma online mediante archivo EDI y presentado lo a la

aduana del puerto de Alicante.

Cuando el buque vaya acercandose a Alicante el capitan del buque, un par de
dias antes de llegar a puerto nos proporciona los siguientes documentos: lista
IMO de tripulantes a la llegada y salida, ISPS, declaracion de residuos
(también conocida como Anexo Il), declaracion general del capitan, efectos

personales de los tripulantes y la declaracion general del capitan.
Con cada uno de estos documentos tenemos que hacer una tarea.

Con las listas de tripulantes tenemos que ir a la pagina del puerto e introducir
lo cambios de tripulantes que puedan haber ocurrido desde la ultima escala
en Alicante (recordemos que copiamos la ultima escala por lo que estos datos

cuando los abramos seran los mismos que en esa escala).

Los datos que incluyen estas listas de tripulantes son: numero de tripulantes,
nombres, apellidos, nacionalidad, numero de pasaporte, fecha de caducidad
de este, puesto que ocupan en el buque (marinero, oficial de puente/maquina,
capitan, etc.), fecha y lugar de embarque, y por ultimo fecha y lugar previsto

de desembarque.

Si se fuera a producir un cambio de tripulantes en Alicante, en el mensaje del
capitan al mandar estos documentos nos lo haria saber para que lo tuviéramos

en cuenta ya que tenemos que coordinar este cambio de tripulantes.

Para este cambio, el armador nos facilitaria las horas y el dia de llegada de
los vuelos de los tripulantes que se embarcan al aeropuerto de Alicante, y

también las horas y el dia de los vuelos de los tripulantes de desembarque.
Dependiendo del dia de estos habria que gestionar o no:

- Habitaciones de hotel para que los tripulantes puedan esperar, o a que

llegue el buque o a que sus vuelos salgan.

- Los transportes en taxi de estos ya sea al aeropuerto, al buque o0 a un
hotel.
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La declaracién ISPS es un documento que incluye los 10 ultimos puertos
donde el buque ha hecho escala, también incluye el numero y fecha de
caducidad del certificado internacional de proteccion de buque (que si no ha
caducado es el mismo de la ultima escala), el contacto del agente del buque
en el puerto de Alicante, el contacto del oficial de la compafiia de proteccion
maritima, el nivel de proteccion en el que se encuentra el buque, y una

confirmacion de si lleva MMPP y que tiene un manifiesto aparte con estas.

Este documento como tal no hay que subirlo, solo hay que cambiar los datos
de los puertos en los que estuvo anterior mente, nombre del puerto, fecha de

llegada y salida, y terminal en la que estuvo.

La lista de residuos es una lista donde estan declarados los residuos que el
buque lleva a bordo y si va a entregar alguno de estos residuos en el puerto

de Alicante.

Estos datos se suben a la pagina del puerto en el apartado de esta escala
para que asi queden registrados en la sede electronica del puerto. Si fuera a
entregar residuos, es nuestro deber como consignatario el gestionar la

recogida de estos.

En este caso, al tener un convenio con una empresa especializada en estos
servicios, lo que se hace es solicitar una recogida de residuos con los datos
previamente registrados en la sede del puerto y tras su debida autorizacién,
cuando el buque llegue a puerto la empresa especializada podra realizar la

recogida de los residuos.

Destacar que los residuos mas normales que los buques entregan en puerto
son: los del Anexo | y Anexo V del Convenio MARPOL, hidrocarburos vy

basuras respectivamente.
Con los documentos faltantes, lo que haremos sera lo siguiente:

En cuanto a la declaracidn general del capital, que es un documento donde el
capitan declara que tiene todos los documentos y certificados en orden vy el

combustible utilizado tiene un contenido menor al 0,5% de azufre.

También hay que entregar la declaracion de sanidad del buque, para que
sanidad exterior autorice la escala en puerto.
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La lista con los efectos personales de los tripulantes incluye los cigarrillos que
los tripulantes tienen, y este documento se lo tendriamos que presentar a la

aduana.

Con todo lo relacionado a los documentos anteriores realizados, quedaria por
hacer una cosa antes de que el buque llegara a puerto. Esto seria la gestion

de contenedores con mercancias peligrosas.

Primero nos tendriamos que ocupar de los contenedores que vayan a

descargar o que vayan a realizar transito o transbordo en el puerto de Alicante.

Para realizar esto, desde el puerto de salida nos facilitaran un manifiesto de
MMPP que contine: el numero de contenedores con MMPP, la matricula de
los contenedores, tipo de contendor, destino, UN de la mercancia que llevan

dentro y el peso de los contenedores.

Con este manifiesto se nos adjuntaran las DGD y fichas de seguridad de cada
una de las MMPP de cada contenedor y las declaraciones contienen datos
especificos de la carga como: los datos del expedidor y receptor, numero de
contenedor, descripcion de la mercancia (hombre, IMO, peso neto, peso bruto,

tipo de embalaje y bultos), etc.

Con estos datos y mediante la pagina del puerto realizamos las solitudes de
entrada y salida al puerto, en estas solicitudes tenemos que poner los datos

que van en las DGD y en el manifiesto de MMPP para cada contenedor.

En los que vayan a descargar en Alicante pondremos que entran en el buque
y salen del recinto portuario en camién, y para los que vayan a ser
transbordados a otro buque o vayan a realizar transito podremos que entraran

en buque y saldran en buque, ya sea el mismo u otro diferente.

Estos, después de ser autorizados por la autoridad portuaria nos facilitaran un
documento en el cual ponen que estan autorizados, estas autorizaciones para
estos casos simplemente las guardaremos por si hicieran falta en algun

momento para que algun vehiculo saliera con el contenedor.

En cuanto a los contenedores con MMPP que vayan a ser cargados, los
cargadores nos facilitaran las DGD y fichas de seguridad de cada contenedor
que vaya a ser embarcado, junto a la matricula y tipo de este.
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Realizar las autorizaciones es igual que antes, pero cambiando los medios de
transporte a la entrada y salida siendo la entrada por camion y la salida en el

buque que estamos consignando.

También hay que recalcar que hay veces en las que los cargadores mandan
varias MMPP en el mismo contenedor, en estos casos hay que comprobar con
ayuda del IMGD que estas puedan ir en el mismo contenedor y en caso
contrario abria que avisar al cargador para que corrija la carga del contenedor

y mande nuevos documentos.

Cuando estos contenedores estén autorizados, las autorizaciones emitidas
por la autoridad portuaria hay que mandarlas a los cargadores para que los

contenedores puedan entrar al recinto portuario para poder embarcar.

Autorizados todos los contenedores con MMPP hay que realizar un manifiesto
de MMPP como el anteriormente nombrado y junto a las DGD habra que
facilitarselo al capitan del buque y a los consignatarios de los puertos donde
estas mercancias puedan hacer alguna operacion, ya sea transito, transbordo

o descarga.

Para terminar con las MMPP antes de que llegue el buque hay que enviar los
HATMAT de salida y entrada.

Estos son unas notificaciones que se mandan a capitania maritima para

notificar la entrada y salida de mercancias peligrosas del puerto de Alicante.

Estos se mandan a través de la pagina del puerto, ya que al haber realizado
las autorizaciones de los contenedores anterior mente y haberlos relacionado
con la escala, los datos de los contenedores al crear una notificacion se
recopilan automaticamente y solo hay que poner los datos del puerto anterior

o siguiente dependiendo de cual se haga.

Remarcar que el HATMAT de entrada solo es necesario hacerlo cuando el
buque venga de un pais tercero y en cambio el HATMAT de salida hay que

hacerlo siempre y cuando vayan a salir MMPP en el buque.

Como ultima tarea antes de que el buque llegue a puerto tenemos que realizar
la solicitud de salida del buque, si no hay ningun problema con toda la

documentacion entregada y esta todo hecho, no hay ningun problema y la
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autorizaran, en caso contrario la capitania maritima rechazara esta accion

soltando lo que falte de la escala.

Este proceso se puede omitir si al buque se le solicita el despacho por tiempo,
en el que se manda una solicitud a capitania para que no tenga que ser

necesario solicitar la salida del buque de puerto todas las escalas.

Para esto se entregan junto a la solicitud todos los certificados del buque que
la capitania solicite y si lo ven oportuno lo aprobaran y daran un periodo de 3

meses con despacho por tiempo que habra que ir renovando.

Esta es una herramienta que para los buques de linea regular agiliza los

procesos de escala.

Cuando el buque llega a puerto hay que ir a este a entregar documentos y
paquetes que el amador nos ha mandado a nuestra oficina para que se los

entreguemos al capitan.

En estos casos al entregar los paquetes y documentos hay que llevar una
copia de los papeles de entrega de la compafia repartidora para que nos los

sellen y poder mandarselos al armador para notificar de su entrega.

También se puede dar el caso en el que el capitan nos entregue algun
documento o paquete para que enviemos por correo donde nos indiquen,

estos suelen ser muestras que hay que mandar a laboratorios especializados.

Mientras que las operaciones se estan realizando en puerto tenemos que
estar atentos al correo por si pudiera surgir algun problema en estas

operaciones y haya que modificar algo.

En cuanto a la operativa de carga, los planes de estiva no los llevamos
nosotros, pero hay que cerciorarse de que se haga todo correctamente ya que
es nuestra responsabilidad como consignatario, también para que no se

produzcan retrasos en la escala y todo vaya en orden.

A la salida del buque y con la lista de los contendores que se han embarcado
y toda su documentacion, tenemos que realizar la sumaria de carga del buque
y mandarla a la aduana para que la acepten, para esto se suelen tener entre

tres y cuatro dias habiles desde la salida del buque de puerto.

Remarcar que hay que separar en la sumaria la carga que vaya para
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diferentes lugares, ya que JSV Logistics distingue entre cargas de
contenedores con destino las Islas Canarias o Turquia, ya que actian como
cargadores dos empresas diferentes, aunque estas sean del mismo grupo:

JSV para Canarias y Nenufar Shipping para Turquia.

Estas separaciones en la sumaria de carga o descarga son muy comunes en
los buque portacontenedores debido a que las empresas no suelen tener
carga para llenar los buques solo con sus contenedores por lo que estos
contactan con otras empresas para ofrecer sitios para que carguen sus
contenedores y los buques siempre vayan lo mas cargados posibles, por eso
se ven buques de por ejemplo la empresa MSC llevando contenedor de
COSCO o de EVERGREEN vy viceversa, debido a que se organizan viajes

juntos, pero a la hora de la declaracion sumaria cada una esta diferenciada.

En cuanto a los conocimientos de embarques, solo teniamos que como
consignatarios firmar, sellar y mandar los que tuvieran como destino Turquia,

debido a que en el resto de las lineas no era nuestra responsabilidad.

Cuando el bugue no esta en puerto, igualmente hay que estar atentos a los
mensajes que puedan mandar tanto el capitan o el armador ya que pueden
solicitar cualquier servicio para la siguiente escala, por o que siempre puede
surgir alguna tarea relacionada con la consignacion del buque, aunque este

no vaya a hacer escala en Alicante en 2 semanas.

Por ultimo, decir que en el Anexo | de este trabajo se pueden encontrar
ejemplos de los siguientes documentos: Lista de tripulantes, ISPS, Anexo II,
Declaracion General del Capitan, Declaracion Maritima de Sanidad, DGD y
Manifiesto IMO.

4.4 Lugar que ocupa en el comercio maritimo

Con todo lo que se ha visto es dificil colocar al agente consignatario en un
punto concreto del sector maritimo, pero si podemos decir que es una figura
que contribuye a la logistica del comercio maritimo, agilizando los procesos
burocraticos en puerto y conectando todas las partes de la logistica en puerto

para agilizar los tiempos en el que el buque no esta navegando.
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En cuanto a su posicion, lo podemos situar siempre entre el armador o naviero
y los cargadores o receptores de las mercancias, ya que es ahi donde realiza
gran parte de sus funciones intercambiando informacién entre estos para

poder gestionar temas logisticos.

En cuanto a los roles que puede asumir, como hemos visto anteriormente, el
consignatario puede asumir muchas funciones fuera de lo que es en si la
consignacion de buques. Pero estos roles siempre estan relacionados a su

terea principal.
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5 Conclusiones

En este trabajo se ha podido ver que la figura del agente consignatario es
esencial dentro de la logistica maritima moderna. Desde su aparicion para
aliviar al capitan de buque en tareas administrativas en puerto, ha
evolucionado hasta convertirse en un profesional clave que actua en nombre

del armador o naviero, garantizando una correcta y eficiente escala portuaria.

El analisis juridico, legislativo y funcional realizado en este TFG demuestra
que el consignatario no solo realiza tareas administrativas, sino que puede
asumir responsabilidades como transitario, manipulador de mercancias,
depositario e incluso porteador. Todo ello lo convierte en una figura
multifacética que debe adaptarse a las distintas necesidades operativas y

contractuales del buque y su carga.

Ademas, el caso practico en el puerto de Alicante muestra como se gestionan
las escalas portuarias, la documentacién necesaria, la coordinacion con las
autoridades y los multiples servicios que deben organizarse para que la

operativa maritima sea segura, rapida y eficiente.

En definitiva, el agente consignatario desempefia un papel fundamental en el
engranaje del comercio maritimo internacional, y su correcta actuacion
repercute directamente en la eficiencia del transporte maritimo, el
cumplimiento normativo y la competitividad de los puertos. Entender en
profundidad esta figura no solo permite valorar su importancia actual, sino
también prepararse para los retos futuros que plantea una industria maritima

en constante evolucion.
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Anexos

Anexo | ejemplo de documentos Capitulo 4.3

EJEMPLO LISTA DE TRIPULANTES

CREW LIST EXTENDED
X Arrival Departure Page number: 1
1.1 Name of ship: Wega 1.2 IMO number: 9141118 1.3 Call Sign: DHEW |5.Voy :...:..L 57
2. Port of arrival/departure: ALICANTE 3.Date of arrival/departure: | 29/01/2025 |4. Flag State: German  |6.Last port of call: Gebze
TO BE FILLED WHEN THE PREVIOUS PORT IS NOT SCHENGEN|
19.Expecte
8. Family 10.Rank or 12. Date of |13. place of |14. 15.Passport 16.Expiry |17.Date 18.Place |d Date Sign |20.Expected

7.Ne |name 9. Given names Rating 11. Nationality |birth birth Gender |number date Sign On Sign On  |Off Place Sign Off

1 Lukas Schneides Master German 11/09/1970  |Hamburg Male 11111111 23/06/2034 |14/12/2024 |Barcelona [TBN TBN

2 Johann Bauer Chief Mate German 11/12/1994  |Awich Male 22222222 23/01/2033 |19/01/2025 |Barcelona ([TBN TBN

3 Matthias Vogel 2nd NO German 17/02/1998  |Leipzig Male (33333333 01/03/2026 |14/12/2024 |Barcelona |[TBN TBN

4 Tobias Kramer Chief Eng. German 12/08/1990  |Hamburg Male Cc44444444 09/05/2033 |16/11/2024 |Santa Cruz d.[TBN TBN

5 Anna Weber TWO German 10/05/1991  |‘wirzburg Female |C55555555 11/04/2029 |01/12/2024 |Barcelona ([TBN TBN

6 Juan Miguel Torres Cook Philippines 31/08/19387  |TaurauRizal Male P1111111B 19/05/2030 |11/01/2025 |Barcelona ([TBN TBN

7 Carlos EmmanugRamos AB. Philippines 05/08/1978 |Gingoog City Male P2222222A 12/05/2028 |22/06/2024 |Alicante TBN TBN

8 Paolo Jose Mendoza 0.5. Philippines 23/10/1978 |CandabaPampandMale P33333334 26/11/2028 |16/08/2024 |Alicante TBN TBN

9 Andrei Christian |Bautista 0.5. Philippines 24/07/1963  |Taysan Batangas |Male P4444444B 27/05/2029 |22/06/2024 |Alicante TBN TBN

10 Felix Neumann |[Matti Luis TOA German 27/03/2002  |Ribritz Damgarten | Male CBE666666 02/08/2026 |11/01/2025 |Barcelona |[TBN TBN

11 |lainis Berzins Wiper Latvia 03/12/2004  |Preil Male V1111111 07/09/2028 |01/12/2024 |Barcelona |[TBN TBN

12 Niklas Hoffmann NOA German 23/11/2000 |Rostock Male CITITTTIT 10/01/2027 |25/09/2024 |Alicante TBN TBN

13 Sebastian Richter NOA German 15/05/2004  |Schleswig Male C88388888 31/05/2029 |11/01/2025 |Barcelona |[TBN TBN
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T0O BE SUBMITTED TO THE COMPETENT AUTHORITY FOR MARITIME SECTURITY OF THE

EJEMPLO ISPS:

SHIP PRE-ARRIVAL SECURITY INFORMATION FORM
FOR ALL SHIPFS PRIOE. TO ENTRY INTO THE POET OF AN EU MEMBEE 5TATE
(SO0LAS REGULATION XI-2% AND ARTICLE 6.1 OF REGULATION (EC) No. T25/2004)

PORT OF ARRIVAL

|Parriculars of the ship and contact detatls
VO number 9141118 [Blame of ship MV WEGA
Port of repistry  [HAMBUERG Flag State GEPMANY
Type of ship Containership Call Sign DHEW
Gross Tonnage 7350 [nmarsat call mombers (if available)
Hame of H.P. Wegzener C50 name &
Company Grof Hove §2a 24 howr contact details
21635 Jork, Germany Woail- Office i ho-chinnins de
Port of arrival ESALC I?or. facility of armival (if known)
|Parr and port facilipy information
Ex;.lected date m-m:e e:'_ g WP
arrival of the ship in port ETA B
Primary purpose of call Cargo Ops
|Frformation required by SOLAS regulation XT-20. 2.1
Dhpes the ship have 3 valid : 0 - why ! Lzzmed by (name of . . ,
mmmue;amf Ship Security VES LTC NO - wiy not? tdminismation or | EXPITY date (dd/mm/yyyy)
Cerdficate (I55C)7 Y . ﬁ?ﬂ':':]l:mﬁﬂphﬂ?ﬂk 04.04.2020
= Agency Gemmany
Dioes the ship have an approved YES NO |Security Level astwich  |Security Security Security
55P on board? - the ship is currenty Level 1 Level 2 Level 3
X operating? X
Laocation of ship at the time this
repart is mads —
List the last ten calls at port Sacilities in chronological order (most recent call frst):
No. :::;;E' :'.1]]::1:5 ::1.;- Part C ountry L:}iiﬂ:]i Port facility | Security Level

1 24.00.2025 25.00.2025 Gehze Taskiys TRGER o001 1

2 10.00.2025 20.00.2025 Barcelona Spain ESBCM o001 1

3 16.00.2025 16.00.2025 Amecife Spain ESACE o002 1

4 15.00.2025 15.00.2025 Laz Palmas Spain ESLPA o024 1

5 15.01.2025 15.00.2025 Sapta Cruz d. T. Spain ESSCT o050 1

4 11.00.2025 11.00:2025 Barcelona Spain ESBCH o0l 1

7 10.00.2025 10.00.2025 Alicamte Spain ESALC 0002 1

B 04.00.2025 05.00.2025 Alicante Spain ESALC 0002 1

Q 03.00.2025 0:2.00.2025 Barcelona Spain ESBCH o0l 1

10 34.12.2004 156.12.2034 Barcelona Spain ESBCN o001 1
D¥id the ship take any special or addittional security measures, beyond those in the approved S5P7 YES ND
If the ancwer is YES, indicate balow the special or additonal security measures taken by the ship X
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No. (azabove)  Special or additional security measures taken by the ship

=] =] =] —

1] &h] W

=]

B

10

chip-to-ship activities: [

List the ship-to-ship acimates, in chronological order (most recent firsf), wheich have been camed out durmg the penod of the last
ten calls at port faclities hsted above. Expand table below or contirme on separate page if necessary — insert total mumber of

X_ |ar3c'1ed

Have the ship security procedures specified in the approved 55P been maintzined during each of these YES NO

ship-to-ship activities?

If MO, provide details of the sacurity measures applied in lien in the final column below. %

| g 0 - D —

No. Drate From [Date to Location or Ship-to-ship activity - Tid in Ti
(dd'mmvyv¥) Jidd'mm'yyvy) |Loneiinde and Securi e ed n lien

1

F

3

)

[

1

B

10

Greneral description of the cargo aboard the ship Greneral Cargo in Contziners

Iz the ship carrying amy dangerons substances as cargo YES NO If YES, confirm Dangerous Goods

covered by aoy of Classes 1,21, 2.3 3, 41, 5.1, 6.1, 6.2, Mamifest (or relevant extract) is

7 ar 8 of the IMDG Code? X attached X

Confirm a copy of ship’s crew list is attached YES [Confirm a copy of the ship's passenger list is Yes

Other securtly related rformation

matter you wish to report?

Iz there any securify-related NO Provide details:

L dzant off chip at intended port of arrival

HMame:

|C'l:-|:|:al:: details (Tel mo.):

|demtification of person providing the igfbrmaiion

Title or Position (delete as appropriate): Namea: M. Ulferts
Pfester | 550 / S5O Ship s-ament-(as-above)

SlEnanre:
Diate/Time/Place of completion of report 37.01.2025 Ci0, 550 M. Ulferts
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EJEMPLO ANEXO Ii:

Formulario de notificacidén previa
Formulario de notificacion previa para la entreza de desechos en instalaciones portuarias de recepcion
Advance notfffeation form for wastes delivery o port receprion faciliies

MNetificacion de la enfrega de deseches a: (memmibes del e de eacala o que s refiees o anbculo 6 de b Disectoa (UE) 201 908E3)
ED prescnie Foemulsrie debe Bevarss o birdn del busgue juss con e comepuondients Libro de regisen de hidrcatons, Libeo de regatne de corga, Lisa ds regate de
hasuens i pili de gesticn de hasura exigides por e Convesis MARPOL

Notjfication af the delivery o warie fo: fiarie imcemmi: of et o o, o mfrmed i i Aticle 6 off T ective (FT) 200 5843)
This e shoselid bt retcingal e becered thue ship kv with e aapeaprial TiF Rivcond Book, Carpo Redsed Boak, Garbage Redoed Baoll or Garbape Msapemnt Flon

a8 g by the MARPOT. Comsention.

1. PORMEMNORES DEL BUQUE / SHIF PARTICULARS

1.1. Nombre dal uque: 1.5. Propietario o ammador:
11 Name gf ship: WEGA 1.5, Cremar ar operatar: WEGENER
12 Famero OMT 1.6. ¥umera o latras distintivos:
1.2 DO number: 141118 1.6 Distmcrive mumber or lenar:  DHEW
Tiumero MMSL:
MACET number 211 335 880
1.3, Arqueo bouwto: 1.7. Estado de abanderamierta:
1.3 Gross fonmaee: 7350 1.7. Flag Stare: Germarny
14 Tipo de buque: [ Petrelers [ Buque tanqus [ Granslero H Buque
1.4 Tvpe of thip: Ol ramber (qUImignErg Buik corrier poraconienedores
Chemical ke Conrainer
[ Bugue de carga distingo [ Buque de pasaje [ Bugue de [ Otz {zspecifigaese)
de los amteriores Pazsemper thip ranshardo Crher (Gpeciiy)
Othar carpo thip rodado (Ro-ro)
2. PORMEMNORES DEL PUERTO Y DEL VIAJE / PORT AND FOTAGE PARTICULARS
2.1 Hombre de ]a localidad terminal: 16 L'Jmupuam:l en &l que se entregaron desechos:
2.1 Location/sermingl name:  Alcante Container Terminal 2.8 Lazr port were wasies were delivered: Gebze
1.1 Fecha y hora estimada de Ia Degada (ETA): 17 Fecha de la ultima entragsa:

2.2 Estimated aryival date and time (ET4)- 2901, 2025 12:08 1.7 Date gflast delivery: 1401 2023

2.3 Fecha y hora estimada de la partida (ETD): 1B Sizwente pusrio de emireza:

2.3 Estimated departure date and time: 30002025 16:00 2.8 N port of delrvary- Bareelona - Spain

2.4 Ulime puerto ¥ pais: L .

1.4 Last port and country Gebge - Tiirive [2.9 Persoma que presenta este fommlario (s es distinta del

lrapitam)

4.3 Siguiente puerto 0 pais (51 se coDOCe]: |28 Parson submittme this form ([ other than master): G0

2.5 Mot pors and country (77 kmown): Barcelona — Spain

CONFIEMO que los datos contenidos en este docurnento son exactos v ComTectos ¥ que existz 3 bordo suficiente capacidad especifica
para almacenar todes los desachos generades entre esta notificacion y el proxime puerto en el que entregaré los desechos.

(T CONFIRM that the Iformation of this document i acowrate and carrect and that there is syfficient dedicared starage capaciy
onbogrd to tore ail waste genarated benween this norficarion and the next port at wiich waste will be deiivered)

Fecha (Date)27.00.2024

Hara (Tima): 05:00
El Capitan (Adisier)

Huntas
1. Fts informmacidn pude oo o efeies de cmbel de] Eeadn del Paerto y ctres Gins ds sspeccitn
1 Fate imsprens deberd el sshon i o Bugue s acope o b enencidn poevists en o ssieols 3 el Resl Decren 3810002, de 30 de diciembee, sibee isstalscionss
otz de reve e de oo generaden jor lins s v eesidues de canga (rtiulo 9 de s Diracthe 20053CE)

Navei
1. This Infisrrmanion ey b wivd fine Port Siate Ol and athir inipection purpises
2 This fiorm is i B compleied anlien te Ship s covened By am cxempiion i accardncs with article 9 o Real Deceo 13812002, Decamtber 3, om port ricasion
Jcilities fior ship-geminated waite amf canpo residues (Aricle 9 of Dircctie J00052E0).
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Siva a entregar todos bos desechos/Tesiduns, complete la sepunda v altimas columnas sepin comesponda. 51 va a entragar parte de
los desechosTesidues @ no va entregar ninzuno, complete todas las columnas.
If deiverrmg oll waresiresidues, compliese secomd amd basr columnr ar appropriae. [f defvenng some or mo weresresdues, complene ol codiomns

Tarmlad climais de
descchin gue van &
gencrare cntes b

rctiffmcidn v o sguicsse

praet: de cwals

Mi abad . \
:’:i‘rﬁ"'ﬂr mlidad dz deen e e

| almscemEmicnia :mj'-" :"':5" ) . i .
- i delicaind T g remaiming (Estimatind dresnt 2
. reradl o Soard) (@) . Wil e o b
(=) i sk Wil pemerossed Between
- ’
brdlearny Jrskficaioe amd e gt of
call

Dieseches que van
& enlrgarse

i

deliversl)

Tipo (Type)

S Cape iy

gz = amlin cleas [ A T =
Dy Bilge waiter

Rl alocn (Tan i) o 267 ¢ L] TEH
Ny rewcdhess dutalien)

Az nlocnes procaleats del
[ A——

iy Bl waihimgs
A de lastre s

T

Depdaiun y [Engos procadeniss de
o limpicrs de leaguss

Sl il sl e b ¢ ledring
Cwros {eepeciliuemse

Dher {phicea smcifid

Samdeniin de calegoria X

Casegory X iubitance

Sesigancia de calegoria ¥

Categary Fabstrce

Sumdeniin de calegeria 7

Caegory T bl

Chrad ssilsns s

5 — (Ihir adbatomed

=
&
)

Agea mim | (Sewag)

=1
|

B o ESALL
045 oo ERALC

A Posseos [ {Flasties)

B. Desexhos de alisenin
(Fanndl Wastes)

C. Desexhon demdstioos {por [ R (1 ] ESALLC
gempl, praducies & papel,
R, i, mctabon, hoteTking
o, sl )

Demilic warili (9 Saper
rechacts, rongs, el eeid,
Bomles, srockiry o)

r-]
(=

O Accite de cocing | (Coaling A

E Cemon de mcmncradod
(Triciriercioe coibsi)

F. Desechos operacimale [F] 024 0o ESALC (ily Rags, wasic Paint
Flhpe el st | bachcin, washlssin

(2 Caliveres de ammales
fl el cortagiid )

H. Ates de pesca [ (Flshing gri

I Desechios clectnimmo /{F-waili)

[T E——
perjadicisles jea o media

g Aisibadiaid (- FEX
i perjualdicisle:
il

i (HIAE] 1
Sasieniie gt agotn b capa de
{naoacs y Sxpuipes g ciniega Gl
sl i

(e el By ubifances und
el confaning such
sk

T T e T—
iz mape

[Frhons pasi-sleaming residues)

ik deerleis i reguladog en ol Convesie MARPL | Other soase mol covenid by MARPOL

Desexhon peacados & mincrs
inlemmsnacky
iPurisivanly bl wosibil

Mo 1.- batm iz forrescsan a pokzas & cocics dd comimil por ol hassds recior gl pucric v oivoe fnes 8o irapcocsin

I~ bz fomeslenc @ g obigade cunplizecein adve n ol bagee dadm i una Coanclon de corearreesd orn of etcein F de s [irecave 1R
o, 1.« TALr dg'ormazion shal b e for por Sos conorod and’ otker SUPECTRN PR ROSLE.

2 Thhirflormn s 1 b o dndac s tha shlp i coverend oy an unompsion In accordence wish ariicle 9 of Eiracivs £153 T84
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EJEMPLO DECLARACION GENERAL DEL CAPITAN:
MASTERS GENERAL DECLARATION

1. VESEEL T Hae 2 IMO MUMEER 3 MALTEN S RAMLE
WEGA 914 11 18 5. Huntor
STATES THE FOLLOWING DATA OF THE VESSEL UNDER HIS COMMAND
4. FLAD S PORT OF RECISTRY 8 CALL SGN T. LAST PONT
Germany Hamburg DHEW TRGEB
2. CLASSSFICATION SDOETY . Pl CLUS
DNV Gard
W0 LOA 11 HeAam A2 DIEAFT 13 aGnT 14 SPEED [LOADED) 1S EPERD M SBALLAET)
151,14 19 5,80 7550 16,5 kn 19.5 kn
OPERACIONES PORTUARIAS / PORT OPERATIONS
15 DRATE WD TIVE OF ARSaL 17 DATE AND TIME OF DEPARTURE TH AMNTVAL DIAF
29.01.2025 29.01.2025 B8 m
18 AGENT 20 FIEN, TERMINAL OR ANCHORAGE
Terminal
31, PASSEMGENS 0N SRRNALT YES MO 72 COUNTIY ARD POICT OF DESTIRATION
= ESALC
23, LOADING OPERATIONS:
CLANTITY
GoODs (G, TS, ETC) STOMWASE UNIT {BLK, TEL, ETC) DANGEROUE GoOoUs
Containers the 20'= fthc 40°= the
CLAS! UK R
tbn
23, UNLOADIMNG OPERATIONS:
CUANTITY
GOODS (K, TS, ETC) STOWADE UNIT {BULK, TEL, ETC) CANGEROUS GOODS
Containers the 20'= thc 40°= the
cLazs Lk
tbn

25, OTHER OPERATIONS (INDICATE]
Fuel with a sulfur content exceeding 0.5% mass / mass is not transported on beard

26. CERTIFICATES AND DOCUMENTS

The Master alse DECLARES that all Cartificates and documents which should be aboard m accordance to the Agreements SOLAS
T4/78, MAFPOL 73/78, Memorandum of Understandmg (MOTU-F5C), and the rest of Certificates and documents recquired to this
vessel, are i force and tmaly on beard, and will not expue untl at least the date of amaval to next port of call.

27. REMARKS
ABOARD IN THE PORT OF: = MASTER'S SIGNATURE & SHIP STAMP
At Sea
DATE: 27.01.2025
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EJEMPLO DGD:

FORM FOR MULTIMODAL TRANSPORTATION OF DANGEROUS GOODS
This form mests the requirement of SOLAS 74 chapter VIl regulation 5;
MARPOL 73/78 ANNEX Il regulation 4 and the IMDG CODE, General Introduction, section 9

1. Shipper:

2. No, of transport document: 2151345

3, Page1of 1
4, Reference number(s):

5. Reference of carrier:

6. Consignee: 846714

7. Carrier (to be completed by forwarding carrier):

Wm—
Bl el Sl

i | RafRasir

Wh rd: with 1,1.4,21 and special provision 588 a)

e B RS, R TERE S RIS BB o s o ot o

Delivery:

UN2794, Batteries, wet, filled with acid, 8, - , (E)
894 pcs,, 13,648 kg net, 14,073 kg gross , 17 pallet(s)

cleNo: T8, Seakno. 17 Tara W
CXSUL121789 1038638 WP 4000 18076
ICLE PACKING 21. Notice of receipt

meameMqumdmlwanlhlbrWh
Bocordance Bpparently good condition, excluding:
PLETED Al REIGNGD FOR
20, Name of company Name of carrier m mm Z
Clarios |beria P&D SL, GEODIS FF Spain S.L,
Nama/status of sigratory Liconce plata/truck-No, Nama/status of signatory (Shipper)
ARKU8531848 Place and date
Place and date Signature and date , 30,07.2024 -
Guardamar dol Segura (Alcane), Signature on beall of shippe
Signature on behalf of packer Signature on behalf of carrier
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EJEMPLO MANIFIESTO MERCANCIAS PELIGROSAS

DANGEROUS GOODS MANIFEST

Fedeer Vessel WEGA Date: 29/01/2025  Voyage: 25WEG004 Port of Loading: ALICANTE Ima Nr: 9141118 Flag: GERMANY
Expected Mother Vessel NANTO Expected date POT 02/02/2025  Voyage: 25NNT003 Port of Transhipment BARCELONA Ima N 9083043 ESTONIA
uMITED
CONTAINER | CONTAINER TYPE un TECHNICAL NAME MERCHANDISE cLass s Ems SUB-RISK | QUANTITY | maRINE POLLUTANT P TYPE OF PACKAGE HEPK NETWEIGHT [Kg) | GROSSWEIGHT (Kg) | DESTINATION | STOWAGE CAT
JSVU4951630 4EG1 2724 BATTERIES, \WET FILLED, WITH ACID r g - FA-SB - - - - PK 234 13643 14073 GEEZE AJSWIE
ISVU4955682 2EG1 2794 BATTERIES, WET FILLED, 'WITH ACID 8 - FA-3B - - - - PK 834 13648 4073 GEBZE A/ SW16
15VUT496397 4EG1 2794 |BATTERIES, WET FILLED. WITH ACID 8 - FA-5B - - - - PK 834 13648 073 GEEZE A/SW16
JSVU4854857 4EG1 2724 BATTERIES, \WET FILLED, *WITH ACID g - FA-SB - - - - PK 234 13643 14073 GEEZE AJSWIE
CXsU1121789 2EG1 2794 BATTERIES, WET FILLED, WITH ACID 8 - FA-3B - - - - PK 834 13648 4073 GEBZE A/ SW16
15VU4851542 4EG1 2794 |BATTERIES, WET FILLED. WITH ACID 8 - FA-5B - - - - PK 834 13648 073 GEEZE A/SW16
JSVU4855450 4EG1 2724 BATTERIES, \WET FILLED, *WITH ACID g - FA-SB - - - - PK 234 13643 14073 GEEZE AJSWIE
1SVU4955492 2EG1 2794 BATTERIES, WET FILLED, WITH ACID 8 - FA-3B - - - - PK 834 13648 4073 GEBZE A/ SW16
JSVU4858803 4EG1 2794 BATTERIES, \WET FILLED, WITH ACID g - FA-3SB - - - - PK 83 13548 14073 GEBZE AJSW1e
JSVU4955076 4EG1 2724 BATTERIES, \WET FILLED, *WITH ACID g - FA-SB - - - - PK 234 13643 14073 GEEZE AJSWIE
END
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EJEMPLO DECLARACION MARITIMA DE SANIDAD:
MARITIME DECLARATION OF HEALTH

To be completed and submitied to the competent authonlies by the masters of ships arriving from foreign ports..

Mmdwunlmnmngnw\m ... Registration MO N
Arriving from. ..
[Nahrm.imﬂ{Flag of Hmdj

i5).

Gross lonnaga (ships)

Valid Sanitation Control Eliﬂwmd Certificate camied on board? Yes.. .No..

Issued at.... - Date. o

Rmmpocﬂm mqurou? Si Nu

Has shipivessel visited an affected arma identified by Word Health Organization? Yes_.. No...

Port and date of visit....

List ports of call from commencement dwma with oabuddapmm or within pnt mlmr :Ia-r.s "whichever is sharier:

meraqmlm the competent amuyallmnmm‘amval is1 crew members, passengers of oiher persons who
have pined ship/vesssl since intermational voyagae bagan or within past thirty days, whichever is shorter, including all
ports/countnies visied in this peniod (add addiional names o the altached schedule):

. joined from: 1)....
.- joined from: 1)...._

Health questions
1) Has any person died on borrad during the voyage otherwise than as a result of accident? Yes_.. Mo...
if yes, state pariiculars in attached schedule Total n® of deaths.......

2) Iz there on board or has there been durng the intemational woyage any case of disease which you suspect to be o
fan infectious natura? Yes__. No... If yes_ state particulars unattached schadula.

3) Has the tatal number of il pamngus n.mng the voyage baen grealer than normaliaxpected? Yes... No..
How many il persons?.

4) s thera any il person on board? Yes . No._. if yes, stale particulars in attached schadule.

5) Was a medical practiioner consulted? Yes... Mo If yes, state particulars of medical treatment or advine provided in
attached schedule.

6) Are you aware of any condition on board which may lead 1o infection or spread of disease? Yes... No... if yes. state
particulars in attached scheduls.

7) Has a sanitary measure (&.g. quarantine, isolation, disinfection o decontamination) been applied on board? Yes. ..
Mo, If yes, speciy type, Place @nd 0818, ... .....coooor e cens i cms rrmssersmrnes semsanses smerresmnns

B) Hawve any stowaways been found on board? Yes... No... If yes, whene did they |oin the ship (if known)? .................
8) Iz there a sick animal or pet on board? Yes... No...
Note: In absence of a surgeon, the master should regard the following sympioms as grounds for suspacting the
existence of a disease of an infectious nature:
a) fever, parsisting for several days or accompanied by i) prostration; if) decreased consciousness; i)
glandutar swelling; iv) [aundice; v) cough or shoriness of breath; w) unusual bieeding or vif) paralysis;
b) with or without fever: ) any skin rash or eruption; #) severe vomiting (other than sea sickness), §) severe
diarhosa; of i) recurrent convulsions.
| heretry declare that the partculars and answers fo the questions grven in this Dedaration of Health (including the
schedule) are trug and cormect o tha best of my knowledge and belief.

SIGNE

Countersigned. .. ...
Ship's surgeon (f cammied)
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ATTACHMENT TO MODEL OF MARITIME DECLARATION OF HEALTH
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U‘ ‘ ETS de Nautica

Aviso de responsabilidad:

Este documento es el resultado del Trabajo Fin de Grado de un alumno,

siendo su autor responsable de su contenido.

Se trata por tanto de un trabajo académico que puede contener errores
detectados por el tribunal y que pueden no haber sido corregidos por el autor

en la presente edicion.

Debido a dicha orientacién académica no debe hacerse un uso profesional de

su contenido.

Este tipo de trabajos, junto con su defensa, pueden haber obtenido una nota
que oscila entre 5 y 10 puntos, por lo que la calidad y el numero de errores

que puedan contener difieren en gran medida entre unos trabajos y otros.

La Universidad de Cantabria, la Escuela Técnica Superior de Nautica, los
miembros del Tribunal de Trabajos Fin de Grado, asi como el profesor/a

director no son responsables del contenido ultimo de este Trabajo.
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