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de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo

Nota de la Secretaria

RESUMEN
Sinopsis: Este documento contiene el informe final del grupo de
estudio sobre la matriculacion fraudulenta y los registros
fraudulentos de buques.

Principio estratégico, ly7
si es aplicable:

Resultados: No se aplica
Medidas que han de adoptarse: Véase el parrafo 4.

Documentos conexos: LEG 110/6 y LEG 110/18/1.

Introducciéon

1 En su 110° periodo de sesiones el Comité examiné el documento LEG 110/6
(Secretaria), que contiene el informe provisional del grupo de estudio que constituyé en
su 109° periodo de sesiones para iniciar un estudio exhaustivo que aborde todas las
cuestiones que surgen en relacion con la matriculacion fraudulenta y los registros fraudulentos
de buques, asi como las posibles medidas para prevenirlos y combatirlos (LEG 109/16/1,
parrafos 6.9 a 6.12 y anexo 2). El informe provisional fue presentado por la Universidad
Maritima Mundial (UMM), el Instituto de Derecho Maritimo Internacional de la OMI (IMLI) y la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), e incluia un
resumen de las conclusiones preliminares de las respuestas a un cuestionario de
investigacion recopiladas por el grupo de estudio, al que sélo respondieron 31 registros, que
representan el 22,75 % de la flota mundial.
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2 El Comité expreso su preocupacion por el hecho de que la participacién en el estudio
habia sido muy baja y de que probablemente los datos fueran insuficientes para obtener
resultados utiles. EI Comité tomo nota de las conclusiones preliminares de las respuestas al
cuestionario, asi como del camino a seguir propuesto, y adopté las medidas que se indican
en los péarrafos 6.4 a 6.12 del documento LEG 110/18/1.

3 El grupo de estudio prosiguié su labor y, de conformidad con su mandato
(reproducido en el anexo 1 del presente documento para facilitar la consulta), ha presentado
su informe final, que figura en el anexo.

Medidas cuya adopcién se pide al Comité
4 Se invita al Comité Juridico a que:

A tome nota de la informacién faciltada en este documento, formule las
observaciones y adopte las medidas que estime oportunas;

.2  aliente encarecidamente a los Estados Miembros a que actien de acuerdo con
sus compromisos reflejados en la resolucion A.1162(32) de la Asamblea y, en
colaboracidn con todas las partes interesadas pertinentes, adopten las medidas
necesarias, individual y colectivamente, para fomentar acciones eficaces para
prevenir y reprimir la matriculacion fraudulenta y los registros fraudulentos y
otros actos fraudulentos en el sector maritimo (anexo, parrafo 34);

.3 adopte medidas para la elaboracién de directrices o mejores practicas sobre la
matriculaciéon de buques, que eventualmente podrian constituir la base para la
elaboracion de un tratado sobre la matriculacion de buques que garantice la
implantacién efectiva de los tratados de la OMI, teniendo en cuenta, segln
proceda, las disposiciones del Convenio de las Naciones Unidas sobre las
condiciones de inscripcion de los buques, 1986 (anexo, parrafo 99); y

.4 considere la posibilidad de introducir mejoras en el médulo del GISIS, incluidas

las sugerencias que figuran en el anexo 4 del anexo del presente documento
(anexo, parrafo 101).

*kk
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ANEXO

INFORME DEL GRUPO DE ESTUDIO SOBRE LA MATRICULACION FRAUDULENTA
Y LOS REGISTROS FRAUDULENTOS DE BUQUES

Parte | Método y conclusiones

Ejecucién de la tarea

1 La UMM siguié asumiendo la direccion del grupo de estudio, coordiné la labor
encomendada, en colaboracion con la UNCTAD vy el IMLI, realizé la encuesta y facilité un
analisis de los resultados. Se identificd a las partes relevantes que podian aportar informacion
pertinente y se les invitd a colaborar en el trabajo del grupo de estudio. Se contacté de nuevo
con los registros de los Estados Miembros a través de su representante en la OMI y con la
ayuda de la Secretaria de la OMI para obtener sus respuestas al cuestionario mejorado
(Parte A+B, reproducidas en el anexo 2 de este documento).

Destinatarios del cuestionario de investigacién y respuestas recibidas

2 Los destinatarios se dividen en categorias para ayudar a los lectores a comprender
la fuente de las conclusiones. La primera categoria se refiere a los registros de buques, la
segunda a los memorandos de entendimiento sobre supervisién por el Estado rector del
puerto, mientras que las categorias restantes comprenden otras partes interesadas
pertinentes.

3 En la fecha de presentacion de este documento el cuestionario se habia enviado a
los siguientes destinatarios y se habian recibido las respuestas que figuran en el cuadro 1. El
cuestionario mejorado s6lo se envidé a los registros de buques y a tres memorandos de
entendimiento, pero no a ninguna otra categoria de destinatarios del cuestionario inicial.

Cuadro 1: Cuestionarios inicial y mejorado, destinatarios y respuestas

CATEGORIA

Destinatarios

Respuestas
Parte A
(cuestionario
inicial)

Respuestas
Partes A+B
(cuestionario
mejorado)

Total de
respuestas

Registros
Registros de Estados
Miembros de la OMI

175

31

30

61

Supervisién por el Estado
rector del puerto
Memorandos de
entendimiento

Organizaciones
reconocidas
Miembros de la IACS

11

n/a

Organizaciones
reconocidas
No miembros de la IACS

50

n/a

Clubes P el
Miembros del Grupo
Internacional

n/a

Clubes P el
No miembros del Grupo
Internacional

16

n/a

Aseguradores

18

n/a

INTERTANKO

n/a

BIMCO

o |k |O O

n/a

o [k |O |O
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4 El periodo de investigacién se extendié desde octubre de 2022 hasta septiembre
de 2023, durante el cual el nimero de buques con pabellén "falso" en la base de datos del
GISIS muestra fluctuaciones y se analiza con mas detalle en la Parte 1l de este informe. El
estudio ha tenido en cuenta las distintas actualizaciones, pero el catalogo plasmado se refiere
a una fecha concreta, el 11 de septiembre de 2023, y muestra 101 buques con 12 entradas
nuevas desde la ultima actualizacion del 30 de agosto de 2023.

5 Este catélogo se presento a la Agencia Europea de Seguridad Maritima (AESM) con
la peticion de que facilitara datos sobre el comportamiento de esos buques en aguas europeas
durante el periodo pertinente que estuvieran disponibles en su base de datos.

Resumen de las conclusiones

6 A continuacion figuran las conclusiones del analisis de las respuestas al cuestionario
inicial y al cuestionario mejorado:

A 61 registros! (de 175 Estados Miembros contactados) enviaron respuestas,
de los cuales s6lo 30 respondieron a las dos partes A y B del cuestionario,
segun el cuadro anterior, lo que representa el 29,158 % de la flota mundial.

2 De esas 61 respuestas, solo 6 registros presentaron datos con el nombre
del bugue y/o el nimero IMO, correspondientes a 12 buques sospechosos
de enarbolar un pabell6n "falso”, a su leal saber y entender. De esos buques
sospechosos, solo cinco (5) se incluyeron en el catalogo de buques de
pabellén “falso" de la base de datos del GISIS durante el periodo en
cuestion.

.3 De los tres memorandos de entendimiento sobre supervision por el Estado
rector del puerto a los que se envié el cuestionario mejorado, dos
respondieron con nombres de buques matriculados fraudulentamente y uno
inform6 de la posesion de indicios de buques matriculados
fraudulentamente, que no pudieron verificarse debido a la falta de respuesta
de los registros en los que supuestamente se habian matriculado los
buques. De los buques declarados con pabellon "falso", cinco aparecian en
la base de datos del GISIS como tales.

A4 Los datos recibidos de la AESM incluian una lista de 1 242 entradas con
encuentros en el mar (es decir, trasvase de carga de bugue a buque) de 125
buques con pabellon "falso". Otra lista incluia 764 casos de no notificacion
(es decir, desconexion de los SIA), 94 de los cuales correspondian a nueve
buques con pabellén "falso".

Los registros cuyos pabellones se utilizaron fraudulentamente en ambas
listas fueron los siguientes, por orden alfabético:

Belice: un (1) buque

Comoras: dos (2) buques

Republica Democrética del Congo: dieciséis (16) buques
Guinea Ecuatorial: diez (10) buques

Estados Federados de Micronesia: quince (15) buques
Fiji: dieciséis (16) buques

Gabon: un (1) buque

1 Esta cifra incluye una respuesta recibida de un registro internacional de un Estado Miembro de la OMI.
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Gambia: cinco (5) buques

Guyana: veintidos (22) buques

Mongolia: un (1) buque

Palau: un (1) buque

Bolivia (Estado Plurinacional de): un (1) buque
Samoa: cinco (5) buques

Santo Tomé y Principe: doce (12) buques
Sierra Leona: un (1) buque

Somalia: un (1) buque

San Vicente y las Granadinas: un (1) buque
Timor-Leste: un (1) buque

Togo: siete (7) buques

Republica Unida de Tanzania: cuatro (4) bugues
Zambia: dos (2) buques

Segun la base de datos de la AESM, 48 de los buques mencionados
enarbolaron dos pabellones ‘"falsos" (consecutivamente y no
simultdneamente) en el plazo de un afio. El resto de los buques siguieron
figurando en la lista como de pabell6n "falso" o se excluyeron del catadlogo
durante el periodo en cuestién, segun los registros de la AESM.

5 La mayoria de las respuestas, a excepciébn de ocho, reflejaban un
desconocimiento institucional admitido de los registros de buques
fraudulentos (PA.1). De los que respondieron afirmativamente, en cinco
casos no habia conocimiento personal sino informacién difundida
publicamente. Ademas, la mayoria de las respuestas relativas a casos
especificos de matriculacion fraudulenta y documentos falsos (PA.2) fueron
negativas. No obstante, seis registros informaron de casos de buques de
pabellén "falso" con nombres y nimeros IMO y cuatro registros informaron
de la deteccion de certificados falsificados.

.6 En cuanto a las razones para cometer el acto de matriculacién fraudulenta
(PA.3), se indicaron muchas (por ejemplo, incumplimiento de las normas de
los convenios de la OMI, engafio a las autoridades, beneficios fiscales,
comercio ilegal, etc.).

7 Muchos de los encuestados sefialaron las siguientes practicas relacionadas
con los bugues matriculados fraudulentamente (PA.4): trasvases de carga
ilegal de buque a buque, desconexion injustificada de los SIA,
incumplimiento de sanciones, etc.

.8 En cuanto a los efectos de tales practicas (PA.5), los encuestados sefialaron
la realizaciéon de actividades ilegales, el funcionamiento deficiente de los
buques, el riesgo para la vida de la gente de mar y la contaminaciéon marina.

9 Con respecto a la pregunta de las mejores practicas para combatir la
matriculaciéon fraudulenta (PA.6-7), la mayoria de los encuestados no
declararon tener conocimientos relevantes, mientras que algunos
subrayaron la importancia del intercambio de informacion entre las
autoridades de supervisién por el Estado rector del puerto y de la notificacién
de casos a la OMI.

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/LEG/111/LEG 111-6.docx



LEG 111/6
Anexo, pagina 4

.10

A1
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13

14

15

.16

17

.18

Acerca de la pregunta sobre las partes interesadas (PA.8), la mayoria de los
encuestados identificaron a la OMI, la supervision por el Estado de
abanderamiento y la supervisién por el Estado rector del puerto.

La mayoria de las respuestas sobre la tipificacion del acto de establecer un
registro fraudulento y matricular buques fraudulentamente apuntan hacia el
derecho penal, ademas de las medidas administrativas, y a la necesidad de
convertirlo en un delito internacional (PA.9-15).

En cuanto a la pregunta sobre qué instrumentos juridicos (PA.16) se
infringen al cometer los actos mencionados, la mayoria de los encuestados
identificaron la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar (CNUDM), los reglamentos de la OMI y otros instrumentos juridicos
como los que figuran a continuacion.

En relacion con la pregunta sobre las posibles medidas para prevenir y
combatir los problemas descritos (PA.17), muchos encuestados
recomiendan las acciones y medidas que debe adoptar la OMI,
especialmente el papel del GISIS (PA.18).

En cuanto a las tres preguntas adicionales, aprobadas por el LEG 110 y
dirigidas a los registros de buques como parte del cuestionario mejorado, se
recibieron un total de 30 respuestas. Dado que la mayoria no estaba al
corriente de sucesos concretos (PB.1), sino que solo se tenia conocimiento
de ellos a través de la informacién publica, no hubo ninguna respuesta
concreta sobre las medidas adoptadas por las administraciones maritimas
competentes. No obstante, tres registros respondieron que, al detectar un
documento falsificado, cumplen un amplio conjunto de normas nacionales,
lo que puede dar lugar a:

a) retirada y anulacion del documento falsificado,
b) invitacion del propietario a una audiencia sobre el presunto acto, y
c) condena penal del capitan del buque.

En cuanto a la pregunta adicional de si la matriculacion fraudulenta y las
practicas relacionadas constituyen una amenaza real para la comunidad
maritima en su conjunto (PB.2), todas las respuestas recibidas (30) fueron
afirmativas, haciendo hincapié en la subversién del sistema regulador
mundial de la OMI.

A la pregunta adicional de qué mensaje genera en los autores de tales actos
la escasa participacion de los Estados Miembros en la fase inicial del Estudio
(PB.3), todos los encuestados (30) confirmaron que una mayor participacion
generaria un mensaje mas contundente contra tales practicas.

De gran interés fueron las respuestas a la pregunta adicional sustantiva, si
la matriculacion fraudulenta puede estar relacionada con la falta de
requisitos minimos para la matriculacién debida y efectiva de los buques
(PB.4). La gran mayoria de los encuestados opiné que merecia la pena
seguir investigando en esa direccion.

Algunos registros respondieron que valdria la pena examinar si existen
pruebas objetivas de una relacion entre la falta de requisitos minimos para
la matriculacién de buques y el abuso relacionado de los autores de actos
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delictivos; es decir, investigar las lagunas del sistema internacional de
matriculacién de buques de las que se aprovechan los autores de tales actos
fraudulentos.

.19 Un aspecto crucial del problema mencionado parece estar relacionado con
los criterios y los procesos en virtud de los cuales se "transfiere" un buque
de un registro a otro. Un pais subrayd la importancia de tener en cuenta la
disposicién sobre la "relacion auténtica" del Convenio de las Naciones
Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de los Buques de 1986 (no en
vigor) al examinar la necesidad de establecer unos requisitos minimos para
la matriculacion debida y efectiva de los buques.

.20 En muchos casos de buques que enarbolan un pabellén "falso", o incluso
mas de un pabell6n consecutivamente, el problema parece doble. En la
situacion legitima de "matriculacién provisional”, cuya duracion varia de un
pais a otro y en la que el registro deberia ejercer la diligencia debida respecto
de los documentos presentados, en muchos casos el propietario del buque
puede proceder de un registro anterior fraudulento con documentos
falsificados. Cuando expira el periodo de matriculacién provisional, el autor
puede presentar una solicitud nueva de matriculacion en otro registro. No
obstante, durante ese periodo el buque parece estar matriculado
validamente, aunque de forma provisional, en un registro legal.

21 Al mismo tiempo es evidente que los autores cometen casi invariablemente
el acto de matriculacién fraudulenta con el pabell6n de paises que carecen
de capacidad para ejercer una jurisdiccion y un control efectivos sobre sus
buques matriculados, mas aun sobre los bugues que enarbolan su pabellén
sin la debida matriculacién. Esta categoria es un locus classicus de la falta
de "relacion auténtica" entre el buque y el Estado de abanderamiento, tal
como prescribe el articulo 91 de la CNUDM?2.

.22 Basandose en lo anterior, parece que la cristalizacibn de unos criterios
minimos para la matriculacién de buques garantizara una jurisdiccion y un
control efectivos sobre los mismos y dotard de contenido a la nocion de
"relacion auténtica”, un requisito previo que podria frustrar los
comportamientos que conducen a la matriculacion fraudulenta y a las
practicas ilicitas relacionadas.

.23 De las respuestas recibidas no se desprende ninguna mejor practica.

2 Segun la ratio decidendi de la sentencia del Tribunal Internacional del Derecho del Mar (TIDM) en el caso
de la M/N Virginia G (Panama/Guinea-Bissau), "...En opiniéon del Tribunal, una vez que un buque esta
matriculado, el Estado de abanderamiento esta obligado, en virtud del articulo 94 del Convenio, a ejercer
una jurisdiccién y un control efectivos sobre dicho buque a fin de garantizar que opere de conformidad con
los reglamentos, procedimientos y practicas internacionales generalmente aceptados. Este es el significado
de "relacién auténtica™ (traduccién de la Secretaria), Informes del TIDM 2014, p. 4.
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PARTE Il ANALISIS ESTADISTICO?

Distincion entre un buque que enarbola un pabellén falso y otro que forma parte de la
"flota oscura" o "flota en la sombra"

7 Antes de examinar la informacion estadistica disponible es importante reconocer una
distincion terminolégica y de uso. De acuerdo con los criterios utilizados por IHS Markit/S&P
Global, cualquier bugue que transmita, difunda, muestre o se dedique de cualquier otro modo
a la utilizacién indebida de los datos del pabellén, que la Administracién de abanderamiento
confirme que no estan registrados legalmente bajo el pabellébn en cuestion, se designa como
pabellén "FALSO" en la base de datos del GISIS.*

8 Este caracter de pabellon "FALSO" debe distinguirse de la pertenencia de un buque
a una "flota oscura" o "flota en la sombra”, tal como se describe en los documentos LEG 110/5
y LEG 110/18/1, péarrafo 5.10. En su 110° periodo de sesiones el Comité observo que los
buques tanque de la flota oscura planteaban un riesgo real y elevado de que se produjeran
sucesos, en particular cuando realizaban trasvases buque a buque, ya que camuflan el
destino o el origen de las cargas, o eluden la supervisién o la regulacién de los Estados de
abanderamiento o riberefios. En muchos casos esta practica transfiere el riesgo de dafios por
contaminacién de hidrocarburos a Estados riberefios que no estdn implicados o no se
benefician de los hidrocarburos que se trasvasan, y podria aumentar el riesgo de que los
propietarios de buques eludieran su responsabilidad en virtud del Convenio de
responsabilidad civil (Convenio CLC) de 1992 y el Convenio sobre el combustible de los
buques, con repercusiones para los Estados riberefios afectados y la exposicion de los
FIDAC. En el péarrafo 5.10 del documento LEG 110/18/1 se detallan una serie de medidas
conexas recomendadas y respaldadas por el Comité Juridico. En diciembre de 2023 la
Asamblea también examiné informacion sobre esos buques y adopté la resolucién
A.1192(33): "Llamamiento a los Estados Miembros y a todas las partes interesadas
pertinentes a que promuevan medidas para prevenir las operaciones ilegales de la "flota
oscura" o la "flota en la sombra" en el sector maritimo".

3 Nota sobre la comparacion estadistica:
La UNCTAD, basandose en los datos facilitados por Clarksons Research Services y otros proveedores de
datos, publica periédicamente estadisticas maritimas en linea (http://stats.unctad.org) y en el Review of
Maritime Transport (http://unctad.org/RMT). A efectos del presente estudio, la UNCTAD se basé en el
mismo conjunto de datos utilizado para la elaboracion de las estadisticas mencionadas.
Tipos de buques y pabelldon de matricula: Los datos facilitados en el presente documento coinciden, salvo
algunas diferencias de redondeo, con los cuadros publicados por la UNCTAD.
Sociedades de clasificacion: Dado que en el caso de un gran nimero de buques no se conoce la sociedad
de clasificacion, la UNCTAD no suele publicar este cuadro. El cuadro que se presenta en este informe se
ha elaborado exclusivamente a efectos del presente estudio.
Propiedad: Para las estadisticas sobre propiedad facilitadas periédicamente por la UNCTAD, ésta sélo
tiene en cuenta los buques de arqueo bruto igual o superior a 1 000 toneladas, ya que en el caso de estos
buques se dispone de informacion exhaustiva sobre la propiedad. Una vez recibidos y revisados los datos
sobre los buques de "pabellén falso", y viendo que muchos de estos buques tienen un arqueo bruto inferior
a 1 000 toneladas, la UNCTAD realizé un andlisis adicional basado en todos los buques de arqueo bruto
igual o superior a 100 toneladas, aunque no se dispone de informacién sobre la propiedad de
aproximadamente el 3 % de la flota de buques mas pequefios. Dado que los paises tienen diferentes cuotas
en la flota mundial de buques de distintos tamafios, los cuadros generados aqui para el estudio son
diferentes de los publicados por la UNCTAD, pero mas apropiados para compararlos con la lista de buques
de "pabellén falso" que la UNCTAD habia recibido.

4 https://gisis.imo.org/Members/SHIPS/Default.aspx
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Caracteristicas de los buques matriculados fraudulentamente e identificados en el
modulo del GISIS

9 A 6 de junio de 2023 habia 116 buques en el conjunto de datos "GISIS Data of false
flagged ships" (Datos del GISIS sobre buques con pabellon falso). De estos 116
buques, 85 estaban incluidos en la base de datos de la UNCTAD sobre la flota mundial,
proporcionada por Clarksons Research Services, que abarca los 100 441 buques comerciales
de navegacién maritima de arqueo bruto igual o superior a 100 al 1 de enero de 2023°. Los 31
buques restantes que no se incluyeron en el conjunto de datos eran en su mayoria buques
muy pequefios, es decir, con un arqueo bruto inferior a 100. Algunos buques también pueden
ser pesqueros o de otro tipo, no incluidos en el conjunto de datos.

10 Una comparacién estadistica de los 85 buques de pabellén "falso" de los que se
dispone de informacion mas detallada, con la media de la flota mundial, revela lo siguiente:

A Los 116 buques del conjunto de datos representan el 0,12 % de la flota
mundial.
.2 Con 34 afios, los buques matriculados fraudulentamente tienen una media

de 12 afos (53 %) mas que la flota mundial, cuya edad media es de 22 afios.
Los buques matriculados fraudulentamente son mas pequefios que la media
mundial, con un arqueo bruto de 8 803 frente a la media mundial de 14 582
toneladas de arqueo bruto, tal como se muestra en el cuadro 2.

Cuadro 2: Promedios de datos

Buques .
. Todos los ; Buques matriculados
Promedios matriculados
buques fraudulentamente (%)
fraudulentamente
Edad 22 34 153 %
TEU 2383 211 9%
Argueo bruto 14 582 8 803 60 %
TPM 26 221 16 239 62 %
Eslora total 106 92 87 %
Manga 18 15 82 %
Calado (m) 7 6 83 %
.3 La mayoria de los buques matriculados fraudulentamente son petroleros y

buques de carga general, tal como se muestra en el cuadro 3.

Cuadro 3: Tipos de buques

Todos los buques Bugques matriculados fraudulentamente
Clase % Tipo Numero %
Total 100,0 % Total 85| 100,0 %
Graneleros 12,5% Graneleros 1 12%
Buques tanque 4,4 % Buques tanque 5 5,9 %
guimiqueros guimiqueros
Buques 5,7% Buques portacontenedores 0 0,0 %
portacontenedores
Transbordadores y 8,3% Transbordadores y buques 3 35%
buques de pasaje de pasaje
5 La fuente de los cuadros 2, 3, 4,5y 6 de esta parte es la UNCTAD, a partir de datos facilitados por Clarksons

Research Services.
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Todos los buques Bugues matriculados fraudulentamente
Clase % Tipo Nimero %
Buques de carga general 19,5 % Buques de carga general 37 43,5 %
Buques para el transporte 23% Buques para el transporte 2 2,4 %
de gas licuado de gas licuado
Buques de suministro 29,4 % Buques de suministro mar 7 8,2 %
mar adentro adentro
Petroleros 11,2 % Petroleros 25 29,4 %
Otros/no aplicable 6,8 % Otros/no aplicable 5 59 %
4 Se desconoce la clase de mas de dos tercios de los buques matriculados

fraudulentamente. Los miembros de la IACS se encuentran con menor
frecuencia entre los proveedores de clases para los buques matriculados

fraudulentamente, tal como se muestra en el cuadro 4.

Cuadro 4: Sociedades de clasificacion®

Todos los buques Bugues matriculados fraudulentamente
Clase % Clase Numero| %
Total 100,0 % Total 85 100,00 %
Desconocida 37.5% Desconocida 62| 72,9%
NKK 8,2 % Maritime Bureau 2 2,4 %
DNV 7,5 % Panama SR 2 2,4 %
BV 7,4 % Phoenix 2 2,4 %
ABS 6,6 % Union Bureau 2 2,4 %
Indonesia 6,5 % Universal Maritime 2 2.4 %
LR 6,3 % Bulgarian 1 1,2 %
China 4,7 % BV 1 1,2 %
RINA 4,2 % Capital Register 1 12%
Korean 23% Cosmos Marine, Global Marine 1 12%
Russian 1,9 % Dromon 1 1,2 %
Indian 1,1% Hellas Naval 1 12%
Viet Nam 0,6 % Indonesia 1 1.2%
Polski 0,3% Intertek Maritime 1 1,2 %
Turk 0,3% IROS 1 1,2 %
Phoenix 0,3% OMCS 1 1.2%
Croatian 0,3% OMCS, Sing-Lloyd 1 1,2 %
Zhong Chuan 0,2% Sing-Lloyd 1 12%
BV, Phoenix 0,1 % Naval 1 1,2 %
5 Por lo que se refiere a los paises propietarios, figuran en el cuadro 5.
6 Nota: La lista de "Todos los buques” no incluye informacién para la clasificacién de 91 o menos buques.
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Cuadro 5: Pais propietario

Todos los buques Buques matriculados fraudulentamente

Pais propietario % Pais propietario Namer %
Total 100,0 %| | Total 85 | 100,0 %
Indonesia 11,04 % Desconocido 11 112,94 %
Japon 8,28 %| | Singapur 10 | 11,76 %
China 7,83 % | China 8| 941%
Grecia 5,55 % | China (RAE de Hong Kong) 6| 7,06%
Singapur 4,49 % | Grecia 5| 588%
Estados Unidos 4,49 % | Turkiye 5| 588%
Desconocido 3,52 % | Emiratos Arabes Unidos 4| 471 %
Republica de Corea 2,99 %| | Viet Nam 4| 471%
Federacién de Rusia 2,94 %| | Albania 3| 353%
Alemania 2,56 % Indonesia 3| 353%
Tilrkiye 2,56 %| | Guinea Ecuatorial 2| 2,35%
Noruega 2,54 % | Japdn 2| 2,35%
Emiratos Arabes Unidos 2,42 % Republica de Corea 2| 2,35%
China (RAE de Hong Kong) 2,32 % Libano 2| 235%
Filipinas 2,13 % Panama 2| 2,35%
Viet Nam 2,12 % Federaciéon de Rusia 2| 2,35%
Reino Unido 1,83%| | Ucrania 2| 2,35%
India 1,79 % Dinamarca 1| 1,18%
Malasia 1,79 % India 1| 1,18%
Paises Bajos (Reino de los) 1,77 % Irdn (Republica Islamica del) 1] 118%
Provincia China de Taiwan 1,35 % Lituania 1| 1,18%
Italia 1,32 % Malasia 1] 118%
Dinamarca 1,07 % Islas Marshall 1| 1,18%
Tailandia 0,92 % Nigeria 1| 1,18%
Nigeria 0,87 % Rumania 1| 1,18%
Irdn (Republica Islamica del) 0,84 %| | Republica Arabe Siria 1] 1,18%
Brasil 0,83 % | Tailandia 1] 118%
Canada 0,81 % Reino Unido 1] 118%
Francia 0,77 % Yemen 1] 118%

.6 Por ultimo, los buques que se ha determinado que han sido matriculados

fraudulentamente no parecen enarbolar el pabellbn de ninguno de los
principales Estados de abanderamiento. En el cuadro 6 figura mas
informacion sobre el (supuesto) pabelléon de matricula.
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Cuadro 6: Pabellon de matricula

Todos los buques

Buques matriculados fraudulentamente

Pabellén el 1 de enero de 2023 % Pabellén el 1 de enero de 2023 Numero %

Total 100,00 %) Total 85 | 100,00 %)
Indonesia 11,33 %) Guinea Ecuatorial 9 10,6 %
Panama 8,13 % Fiji 6 71 %
Japon 5,19 % Tanzania 6 71 %
China 4,84 % Desconocido 6 7,1 %]
Liberia 4,79 % Camerun 4 4.7 %
Islas Marshall 4,16 % Republica Democratica del 4 4,7 %

Congo

Estados Unidos 3,30 %) Gambia 4 4,7 %
Singapur 317 % Guyana 4 4,7 %
Federacion de Rusia 2,86 %) Micronesia 4 4.7 %
Hong Kong (China) 2,51 % Santo Tomé y Principe 4 4,7 %
Filipinas 2,18 % Togo 4 4,7 %
Corea del Sur 2,12 % Comoras 3 3.5 %
Malta 1,94 % Camboya 2 2,4 %
Viet Nam 1,94 % Indonesia 2 2,4 %
Desconocido 1,72 % Mongolia 2 2,4 %
Malasia 1,72 % Panama 2 2,4 %
India 1,59 %) Sierra Leona 2 2,4 %
Bahamas 1,27 % Tuvalu 2 2,4 %
Grecia 1,21 % Zambia 2 2,4 %
Italia 1,20 % Belice 1 1,2 %
Tirkiye 1,15 % Gabén 1 1,2 %
Paises Bajos (Reino de los) 1,13 % Guinea-Bissau 1 1.2 %
Noruega 1,03 %) Estado Independiente de Samoa 1 1,2 %
Chipre 0,99 % Japén 1 1,2 %
Iran (Republica Islamica del) 0,96 % Palau 1 1,2 %
Nigeria 0,91 %) Republica Popular China 1 1.2 %
Tailandia 0,87 %) Republica del Congo 1 1.2 %
Reino Unido 0,85 %) Singapur 1 1.2 %
San Vicente y las Granadinas 0,82 % Corea del Sur 1 1,2 %
Brasil 0,80 %) Tailandia 1 1,2 %
Belice 0,77 %) Ucrania 1 1,2 %
Madeira 0,73 %) Viet Nam 1 1,2 %
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PARTE Il LAS REPERCUSIONES DE LA MATRICULACION FRAUDULENTA DE
BUQUES
11 En esta parte se examinan las repercusiones negativas de la matriculacion

fraudulenta de buques y de los registros fraudulentos de buques, de conformidad con el
parrafo 1.3 del mandato del grupo de estudio. En esta parte no solo se consideraran las
consecuencias para la seguridad y el medio ambiente, sino que también se profundizara en
el factor humano, especialmente la gente de mar a bordo de buques matriculados
fraudulentamente.

Matriculacion de buques y sus efectos juridicos

12 Al defender el respeto de las normas internacionales establecidas por la OMI y otras
entidades en materia de navegacion, los Estados deben garantizar su cumplimiento cuando
llevan un seguimiento de esas normas y las aplican. El concepto de relacion auténtica de la
CNUDM,” consagrado en el articulo 91, que es derecho internacional consuetudinario, y
expresado en el articulo 5 de la Convencién sobre la Alta Mar de 1958, es vital.

13 Un especialista® razona que se trata de "las responsabilidades juridicas y funcionales
que asume el Estado de abanderamiento cuando confiere caracter nacional a un buque. La
matriculacion representa el requisito legal, mientras que el componente funcional se refiere a
las inspecciones periddicas, las condiciones de trabajo seguras y adecuadas y el bienestar
social de la tripulacion”. En el caso de la M/N Saiga (n° 2) se afirm6 que "la finalidad de las
disposiciones del Convenio sobre la necesidad de una relacién auténtica entre un buque y su
Estado de abanderamiento es garantizar un cumplimiento mas eficaz de las obligaciones del
Estado de abanderamiento...".

14 La matriculaciéon de un buque incluye el acto administrativo por el que se confiere a
los buques la nacionalidad y los derechos y deberes colaterales. También es la forma en que
el bugue se inscribe en los registros publicos (registro de buques) del Estado y la confirmacién
oficial de que el buque cumple los requisitos nacionales pertinentes. A continuacion, las
autoridades competentes del Estado expediran al bugue un documento que acredite su
nacionalidad y verifique su derecho a enarbolar el pabellén nacional de dicho Estado.

15 Un bugue solo puede gozar de libertad de navegacion en alta mar si tiene caracter
nacional y esta bajo la jurisdiccién y supervisiéon de un Estado.® Un buque sin nacionalidad (un
buque apéatrida) no goza de proteccién alguna en virtud del derecho internacional.® ; Qué es
entonces un buque apatrida? Es un buque sin pabell6n, o un buque que enarbole el pabellén
de dos 0 mas Estados, o un buque que enarbole un pabellén no identificable o no autorizado.

16 De los articulos 90-92 de la CNUDM pueden extraerse tres principios. En primer
lugar, no se permite el acceso a alta mar a los buques que no enarbolen ningun pabellén; en
segundo lugar, el derecho a enarbolar un pabellon estd vinculado a la concesion de la
nacionalidad; y, en tercer lugar, corresponde a cada pais determinar las condiciones de
concesion de su nacionalidad a un buque. Aunque el articulo 94 de la CNUDM confiere a
todos los paises, ya sean riberefios o sin litoral, el derecho a establecer un registro de buques,

7 Los convenios internacionales mencionados en esta parte se examinan con mas detalle en la parte IV de
este documento.

8 Tache S.W., The Nationality of Ships: The Definitional Controversy and Enforcement of Genuine Link, (1982)
16 The International Lawyer 301-12.

9 En el caso "Naim Molvan c. Fiscal General de Palestina, Asunto: Asya", se declaré que un buque que no
navegue con el pabellén de un Estado no goza de proteccion alguna, ya que la libertad de navegacion en
mar abierta solo es una libertad de los buques que navegan con el pabellon de un Estado.

10 Watt E., Ship Registration, 3rd edition, 2019, parrafo 1.4, 2.
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esta facultad no es incondicional ni ilimitada. Tal como ocurre con todos los derechos, se
intenta alcanzar un equilibrio contrapesando el poder otorgado con un deber colateral. De
hecho, el pais debe ejercer una jurisdiccion y un control efectivos sobre sus buques
matriculados. Al mismo tiempo, la facultad de un pais para establecer las condiciones de
matriculacién de un buque en su registro, en calidad de Estado de abanderamiento, esta
limitada por la facultad de los demas paises, que ejercen jurisdiccion en sus aguas sobre ese
buque matriculado en calidad de Estados rectores de puertos.*!

Matriculacion fraudulenta de buques y sus efectos juridicos

17 En 2015, por primera vez, la Republica Democratica del Congo puso de relieve el
problema de la matriculacién fraudulenta de buques y el funcionamiento fraudulento de los
registros, cuando se interceptaron en Espafia dos buques que transportaban contrabando y
se notificé el supuesto pabellon. La Republica Democratica del Congo informé a Espafia de
que, aunque los buques llevaban documentos de matriculacion de la Republica Democratica
del Congo, no habian sido expedidos por su Administraciébn de abanderamiento. Tras una
investigacion mas a fondo, se descubri6 que mas del 70 % de los buques que pretendian
operar con el pabellon de la Republica Democratica del Congo no estaban legalmente
matriculados.? Desde entonces se han detectado numerosos casos relacionados con el uso
fraudulento del pabell6n de un pais y/o con el funcionamiento fraudulento de un registro sin el
permiso o el conocimiento del supuesto pais de abanderamiento;*®* un nimero desconocido
de buques adicionales con pabellones "falsos" podrian estar en funcionamiento, pero adn no
han sido identificados.

18 Los sistemas de numeracion de la OMI, tanto para buques como para compafiias, se
gestionan a través de las oficinas de IHS Markit/S&P Global, que tiene una base de datos de
mas de 200 000 buques y mas de 240 000 compafiias. A fin de disponer de informacion
precisa y actualizada de los buques que enarbolan su pabellén, la OMI insta a todos los
Estados Miembros a que le faciliten dicha informacion. La informacion recibida de los Estados
Miembros se envia semanalmente a la OMI y el sitio web del GISIS también se actualiza en
consecuencia. Esta informacion incluye los buques registrados con pabellon fraudulento, los
cuales se identifican como de pabelldn falso ("FALSE flag").

19 Segun el uso de IHS Markit/S&P Global, el término "false flag" (pabell6n falso) se
utiliza para designar a un buque que transmita, emita, muestre o se dedique de cualquier otro
modo a utilizar indebidamente los datos de un pabellbn que la Administracién de
abanderamiento autorizada confirme que no estan registrados legalmente bajo el pabellon de
que se trate. Por consiguiente, puede considerarse que un buque de este tipo no esta
matriculado legalmente en ningun Estado y, por tanto, carece de caracter nacional. De ser
asi, se trataria de un buque apatrida con el consiguiente efecto de tal buque en el derecho
internacional, incluido el hecho de estar legalmente desprotegido (y poder ser embargado).
No obstante, debe entenderse que la atribucion de un elemento de identificacion de pabellon
falso de este modo por parte de una organizacion comercial no equivale a una determinacion
formal ni tiene caracter juridico.

20 Ademas del articulo 94 de la CNUDM, la aplicacion efectiva de las reglas y normas
internacionales es la principal obligacion del Estado de abanderamiento, tal como se

u Theocharidis G., The chronicle of the vexing problem of fraudulent registration (2023) 29 JIML 305.

12 Krzyzak M., IHS Markit / S&P Global Work Related to the Fraudulent Registration and Fraudulent Registries
of Ships (Presentacion en un seminario web con ocasién del 109° periodo de sesiones del Comité Juridico
de la OMI, 2022).

13 Véase la lista de buques de pabellén "falso" identificados en el GISIS y los casos notificados al Comité
Juridico, el mas reciente en el parrafo 6.13-15 del documento LEG 110/18/1.
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desprende del articulo 217 1), 2) y 3) de la CNUDM. Los Estados de abanderamiento son los
encargados de velar por el cumplimiento por parte de los buques de las reglas y normas
internacionales legalmente aplicables adoptadas para la prevencion, reduccion y control de la
contaminacién del medio marino procedente de los buques y de velar por la aplicacion efectiva
de dichas reglas, normas, leyes y reglamentos, independientemente del lugar en que se
produzca una infraccion.

21 El Estado de abanderamiento también esta obligado a adoptar las medidas oportunas
para garantizar que se impida a los buques zarpar hasta que cumplan las reglas y normas
internacionales, incluidos las relativas al disefio, construccion, equipo y dotacién de buques.
Ademas, el Estado de abanderamiento también debe asegurarse de que sus buques llevan a
bordo los certificados exigidos y expedidos de conformidad con las reglas y normas
internacionales. Los buques deberian inspeccionarse periédicamente para verificar la
conformidad de tales certificados con su condicion real.

22 La matriculacion fraudulenta perjudica este sistema de salvaguardia del espacio
maritimo al impedir que un Estado de abanderamiento cumpla eficazmente con este deber. El
efecto de esta infraccion se amplifica ain mas por el hecho de que las inspecciones en puerto
se limitan normalmente a la inspeccién de los certificados expedidos por el Estado de
abanderamiento, a menos que (tal como se prevé ademas en el articulo 217 de la CNUDM)
existan motivos fundados para creer que la condicion del bugue no se corresponde
sustancialmente con los datos de los certificados.

23 Si el pabell6on es falso, es probable, aunque no seguro, que otros certificados
nacionales o comerciales que se lleven a bordo también lo sean. Por tanto, si la inspeccién
de un buque de este tipo se realiza inicamente sobre la base del certificado, dicho buque sera
perjudicial para la seguridad y la proteccion maritimas y para la proteccién del medio marino.
Como ya se ha mencionado, los tipos conocidos de buques que incurren en tales practicas
suelen ser bugues muy antiguos con un valor posiblemente bajo que pueden no haber
cumplido los requisitos objetivos de matriculacion de los registros legales de los Estados de
abanderamiento.

Gente de mar a bordo de un buque de pabellon "falso"

24 El trabajo en el mar se considera Unico debido a sus caracteristicas especificas y al
entorno en el que se desarrolla. La gente de mar, por la naturaleza de su empleo, constituye
un grupo ocupacional internacional aislado de trabajadores que se enfrentan a una ausencia
prolongada de sus hogares, lo que tiene consecuencias sociales y juridicas cruciales. El actual
instrumento universal, el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, fue adoptado y
ampliamente conocido como la "carta de derechos" de la gente de mar. Su objetivo es
garantizar que toda la gente de mar tenga derecho a la seguridad del empleo y a un lugar de
trabajo seguro, protegido y humano.

25 Un buque matriculado fraudulentamente es un riesgo para la gente de mar porque
los deberes del Estado de abanderamiento hacia un bugue que enarbole su pabellon, tal como
se establece en el articulo 94 2) b) de la CNUDM (ejercer su jurisdiccion de conformidad con
su derecho interno sobre todo buque que enarbole su pabellén y sobre el capitan, oficiales y
tripulacion, respecto de las cuestiones administrativas, técnicas y sociales relativas al buque)
no se atribuyen a ninguna administracién genuina del Estado de abanderamiento y, por tanto,
en la practica estan totalmente ausentes. Ademas, la gente de mar esta expuesta a muchos
otros dafios debido a la falta de jurisdiccion y control del Estado de abanderamiento. Los
buques matriculados fraudulentamente pueden no cumplir las normas de seguridad y
proteccion del medio ambiente, o que pone en peligro a la tripulacién, ya que, como se
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desprende de los datos estadisticos de la parte Il de este informe, suelen ser bugues muy
viejos.

26 Los derechos de la gente de mar incluyen el derecho a la vida, a un contrato de
empleo, a servicios de empleo gratuitos y a la continuidad del empleo, a condiciones de trabajo
seguras y saludables, a la remuneracion, a asistencia sanitaria y médica, al bienestar y la
seguridad social, a vacaciones, a la repatriacion y a no sufrir tratos crueles, inhumanos o
degradantes. Todos estos derechos se ven amenazados cuando el buque opera con un
pabellén "falso". Se han denunciado varios casos de abandono de gente de mar a bordo de
buques de pabellén "falso" o fraudulento. El abandono de la gente de mar se manifiesta de
varias formas, como la negativa al pago de sus salarios, a darle comida suficiente y a
repatriarla.4

27 La repatriacion es el derecho de la gente de mar a regresar a su hogar sin coste
alguno para ella. El propietario del bugue también debe aportar una garantia financiera a tal
efecto. La gente de mar tiene derecho a la repatriacion cuando su empleo es rescindido por
el propietario del buque, por ella misma por razones justificadas y cuando la gente de mar ya
no es capaz de desempefiar sus funciones en virtud del contrato, lo cual es imposible cuando
el pabellon es "falso" para perjuicio de la gente de mar. Como ya se ha mencionado, en estos
casos los buques no tienen ninguna nacionalidad y, por tanto, no gozan de la proteccion del
derecho internacional, y los derechos de la gente de mar se ven menoscabados porque el
buque no es objeto de ninguna supervisién.

28 En tales circunstancias el Estado del abandono o el Estado de la nacionalidad de la
gente de mar en cuestion vienen a asumir la carga de la repatriacion si pueden hacerlo.

PARTE IV EL MARCO JURIDICO INTERNACIONAL

29 En esta parte se presenta un resumen analitico del marco juridico internacional
pertinente como respuesta a la pregunta formulada en el parrafo 1.9 del mandato del grupo
de estudio: ¢Cuales son los convenios, tratados y resoluciones relacionados con la
matriculacion fraudulenta y los registros fraudulentos de buques?

30 Las cuestiones relacionadas con la matriculacion, el abanderamiento y la propiedad
de los buques son complejas y diversas, y la interpretacion y aplicacion de las leyes y
reglamentos pertinentes pueden variar de un pais a otro. Actualmente no existe ningun
instrumento o tratado internacional especifico que contenga una definicion normalizada y
universalmente aceptada de "matriculacién fraudulenta de buques”, aunque las siguientes
definiciones elaboradas por un grupo de trabajo por correspondencia del Comité Juridico
fueron acordadas por el LEG 108 y el LEG 109:

"Por "matriculacién fraudulenta de un buque" se entiende el falseamiento intencional
de informacion y documentacion mediante la cual se asigna supuestamente la
nacionalidad a un buque, sin la autorizacion del Gobierno del Estado de
abanderamiento que se ha falseado"

"Por "registro fraudulento" se entiende una entidad o corporacién que sin autorizacion
e intencionadamente falsea que esta autorizada [, en el momento pertinente,] a
matricular buques en nombre del Estado de abanderamiento" (documentos
LEG 108/6 y LEG 108/16/1)

14 Véanse ejemplos en el anexo 3.
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"Documento falso/falsificado: cualquier documento, ya sea en formato electrénico o
en papel, que:

A haya sido falsificado o alterado para obtener o expedir el certificado
de matriculacién de un buque;

2 sea un certificado de matriculacién de un buque falsificado o
alterado; o
3 se haya expedido basandose a sabiendas en el certificado de

matriculacién de un buque falsificado o alterado" (documentos
LEG 109/6 y LEG 109/16/1).

A falta de una definicibn expresa en los tratados u otros instrumentos internacionales, el
concepto se aborda mediante una combinacion de convenios maritimos internacionales y
otros instrumentos juridicos, leyes nacionales y mejores practicas del sector. Entre ellos, la
CNUDM es el principal instrumento que establece el marco juridico internacional general para
el uso y la gestion de los océanos del mundo, incluida la asignacion de deberes y
responsabilidades a los Estados en materia legislativa y de ejecucion.

31 Ademas, actualmente no existe un marco internacional vinculante que regule el
proceso de matriculaciéon de buques en si. En cuanto al Convenio de las Naciones Unidas
sobre las Condiciones de Inscripcion de los Buques de 1986, cabe sefialar que, aunque no ha
entrado en vigor, sus disposiciones han influido significativamente en varias leyes nacionales
sobre la matriculacion de buques. El Convenio Internacional sobre los Privilegios Maritimos y
la Hipoteca Naval 1993 también trata de cuestiones relacionadas con la matriculacion de
buques, aunque no ha sido ampliamente ratificado y no trata expresamente la matriculacion
fraudulenta.

32 Asimismo, son pertinentes algunos instrumentos juridicos importantes relativos al
transporte maritimo internacional, adoptados bajo los auspicios de la OMI y la OIT. Aunque
su objetivo es garantizar el cumplimiento de las normas para proteger la seguridad de los
buques, las cargas y las tripulaciones y el bienestar de estas ultimas, asi como el medio
ambiente, que estan estrechamente relacionados con la matriculacion y la gestion adecuadas
de los buques, estos instrumentos abordan indirectamente cuestiones relacionadas con la
matriculacion de buques y la prevencion de practicas fraudulentas.

33 Otros instrumentos internacionales pertinentes tienen por objeto garantizar la
proteccion de los buques y sus tripulaciones, asi como prevenir la delincuencia y hacer cumplir
las leyes en alta mar, abordando los actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion
maritima, como la pirateria, el terrorismo y otros actos de violencia.’® No obstante, la
prevencion de la matriculacion fraudulenta de buques sigue siendo principalmente una
cuestion de control juridico y administrativo por parte de los Estados de abanderamiento y las
autoridades nacionales competentes.

34 También deberia hacerse especial referencia a la resolucion de la Asamblea de la
OMI A.1162(32): "Alentar a los Estados Miembros y a todas las partes interesadas pertinentes
a que fomenten la adopcién de medidas para prevenir y reprimir la matriculacion fraudulenta
y los registros fraudulentos y otros actos fraudulentos en el sector maritimo”, que incluye
medidas orientadas a la accion que deben adoptar varias partes interesadas, individual y
colectivamente, para promover acciones eficaces de prevencion y represion de la

15 Para mas informacion, véase también UNCTAD, Maritime Piracy (Part I): An Overview of the International
Legal Framework and of Multilateral Cooperation to Combat Piracy. Studies in Transport Law and
Policy — 2014 (No.2). UNCTAD/DTL/TLB/2013/3.
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matriculacion fraudulenta y los registros fraudulentos y otros actos fraudulentos en el sector
maritimo.

Convencioén de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar

35 La CNUDM, un instrumento internacional ampliamente ratificado,® define y codifica
el derecho internacional consuetudinario existente, estableciendo el marco juridico para el uso
y la gestion de los océanos del mundo, incluso en lo que respecta a la asignacion de deberes
y responsabilidades de los Estados. Ademas, refuerza y amplia gran parte de las
prescripciones de las anteriores Convenciones de Ginebra sobre el Derecho del Mar
de 1958.1" Aunque la CNUDM no incluye un articulo especifico que prohiba explicitamente la
matriculacion fraudulenta de buques, contiene disposiciones que abordan indirectamente la
cuestion.

36 Es una practica bien conocida en el derecho internacional que un buque solo puede
enarbolar el pabellén de un Estado. Tanto la Convencion sobre la Alta Mar de 1958 (articulo 6)
como la CNUDM (articulo 92) estipulan que "...los buques navegaran bajo el pabellon de un
solo Estado". La Convencién sobre la Alta Mar de 1958 (articulo 5) y la CNUDM (articulo 91)
estipulan que "Los buques poseeran la nacionalidad del Estado cuyo pabellén estén
autorizados a enarbolar." La Convencion sobre la Alta Mar de 1958 (articulo 5) también
estipula que "ha de existir una relacion auténtica entre el Estado y el buque; en patrticular, el
Estado ha de ejercer efectivamente su jurisdicciébn y su autoridad sobre los buques que
enarbolen su pabellon, en los aspectos administrativo, técnico y social." No obstante, no define
lo que se entiende por "relaciéon auténtica".

37 El concepto de la necesidad de una relacion auténtica también se reconocio en la
CNUDM, que estipula que: "Ha de existir una relacion auténtica entre el Estado y el buque"
(articulo 91), aunque no proporciona ninguna aclaracién o definiciéon adicional. No obstante,
puede considerarse que esta disposicion implica que los buques deberian estar matriculados
en un Estado de abanderamiento auténtico y no realizar matriculaciones fraudulentas.
Normalmente, el principio de "relacién auténtica" exige que un buque tenga un vinculo con el
Estado de abanderamiento, como ser propiedad de un ciudadano o una compafia de ese
Estado o ser explotado por ellos, para poder ser matriculado con ese pabell6n.

38 Ademas, segun la CNUDM, cada Estado tiene derecho a establecer los requisitos
necesarios para conceder su nacionalidad a los buques, para su inscripcién en un registro en
su territorio y para que tengan el derecho de enarbolar su pabellén (articulo 91 1)), asi como
la obligacibn de mantener un registro de los buques que enarbolen su pabellén
(articulo 94 2) a)). Un buque no puede navegar sin estar matriculado en algun Estado y
enarbolar su pabellén. Solo podra navegar con el pabellon del Estado en el que esté
matriculado y debera llevar a bordo los documentos que certifiquen su matriculacién. Un
buque que no esté matriculado en ningin Estado y no tenga derecho a enarbolar el pabell6n
de ningln Estado se considerara "un bugue sin nacionalidad",'® podra ser visitado por un
buque de guerra u otro buque de las fuerzas del orden de cualquier Estado, claramente

16 A 30 de septiembre de 2023 la Convencién habia sido ratificada por 168 Estados y la Union Europea.
Otros 14 Estados Miembros de la ONU la han firmado, pero no ratificado. La Convencion qued6 abierta a
la firma el 10 de diciembre de 1982 en Montego Bay y entrd en vigor el 16 de noviembre de 1994, tras el
depdsito del sexagésimo instrumento de ratificacion. Para mas informacion, véase https://www.unclos.org/.

R Estas son la Convencidn sobre el Mar Territorial y la Zona Contigua; la Convencién sobre la Alta Mar; la
Convencion sobre Pesca y Conservacion de los Recursos Vivos de la Alta Mar; la Convencién sobre la
Plataforma Continental y el Protocolo de Firma Facultativo sobre la Jurisdiccion Obligatoria en la Solucién
de Controversias. Para mas informacién y conocer el estado, véase
https://legal.un.org/avl/ha/gclos/gclos.html.

18 Tal como se explica en la parte Il de este informe, un "buque apatrida".
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sefalizado, a fin de examinar los documentos y realizar cualquier otro examen que pueda ser
necesario (articulos 92 2) y 110 1) d)).

39 La CNUDM también impone al Estado cuyo pabellon enarbola el buque la obligacion
de ejercer "de manera efectiva su jurisdiccion y control" sobre el buque en lo que respecta a
cuestiones administrativas, técnicas y sociales y a los requisitos de seguridad y otros
requisitos de derecho publico para garantizar el cumplimiento de la normativa internacional
(articulos 94 y 217). Puede considerarse que estas disposiciones implican que los Estados
tienen la responsabilidad de impedir la matriculacién fraudulenta o cualquier otra actividad
ilegal relacionada con la matriculacion de buques con su pabellén. El articulo 94 2) estipula
que "En particular, todo Estado: a) Mantendrd un registro de buques en el que figuren los
nombres y caracteristicas de los que enarbolen su pabellén, con excepcién de aquellos
buques que, por sus reducidas dimensiones, estén excluidos de las reglamentaciones
internacionales generalmente aceptadas; y b) Ejercera su jurisdiccion de conformidad con su
derecho interno sobre todo buque que enarbole su pabellén y sobre el capitan, oficiales y
tripulacion, respecto de las cuestiones administrativas, técnicas y sociales relativas al buque."
La dificultad que tal deber implicito representa es que el articulo 94 prescribe el control por
parte de un Estado de abanderamiento legitimo sobre sus buques legitimos y no sobre
aguellos que no forman parte de su flota legalmente, como los bugues de pabell6n "falso".

40 Todo Estado tomard, en relacion con los buques que enarbolen su pabellén, las
medidas necesarias para garantizar la seguridad en el mar y el respeto de los aspectos
laborales. Ademas, el articulo 94 6) estipula que los Estados han de adoptar las medidas
adecuadas para garantizar que los buques que enarbolen su pabellon sean capaces de
cumplir sus obligaciones en materia de seguridad, proteccidon y prevencion de la
contaminacién. Por tanto, dado que esta disposicion obliga a los Estados a respetar ciertas
normas y responsabilidades, puede servir indirectamente para disuadir la matriculacion
fraudulenta de buques. El articulo 217 también es pertinente, ya que trata de las obligaciones
de ejecucion de los Estados de abanderamiento y/o los Estados de matricula en la
implantacion y el cumplimiento de los convenios internacionales, incluidos los relativos a los
aspectos técnicos y de seguridad del transporte maritimo y las condiciones de trabajo de la
gente de mar, y en la supervisién del cumplimiento de las normas obligatorias pertinentes. La
dificultad sefialada anteriormente, a saber, que el objeto prescrito de esta obligacién del
Estado de abanderamiento son los buques matriculados legalmente (y no los fraudulentos) es
igualmente pertinente para estas disposiciones.

41 En este contexto cabe mencionar que los paises tratan la matriculacion de buques
de forma diferente. Algunos solo permiten la matriculacién tradicional o "cerrada", lo que
significa que permiten la matriculacién de buques propiedad de residentes o compafiias
locales. Otros paises permiten registros "de libre matricula" o buques que navegan bajo lo que
se ha dado en llamar "pabellones de conveniencia". Otros optan por no permitir en absoluto
el uso de su pabellén en el comercio internacional. A través de los registros de libre matricula
algunos paises permiten que los buques de propiedad extranjera se matriculen con su
pabellon, lo que les otorga su nacionalidad, independientemente de la nacionalidad o
ubicacién del propietario del buque.
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Convenio de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcién de los Buques
de 1986

42 Actualmente no existe un marco internacional vinculante que regule el proceso de
matriculacion de buques en si. El Convenio de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de
Inscripcion de los Buques?®® se adoptd con el objetivo de "consolidar la relacion auténtica entre
el Estado y los buques que enarbolan su pabellon, y para ejercer efectivamente sobre tales
buques su jurisdiccion y control en lo que respecta a la identificacion y responsabilidad de
propietarios y navieros y a las cuestiones administrativas, técnicas, econémicas y sociales"
(articulo 1).

43 El Convenio establece detalles sobre la matriculacion de buques, asi como normas
especiales para permitir que el Estado de matricula ejerza un control efectivo sobre los buques
que enarbolan su pabellén, garantizando que los responsables de la gestion y explotacién de
un buque inscrito en su registro sean facilmente identificables y rindan cuentas.?° Asimismo,
estipula que cada Estado interesado establecerd "una administracion maritima nacional
competente y adecuada”, capaz de garantizar el cumplimiento de las reglas y normas
internacionales relativas a "la seguridad de los buques y de las personas a su bordo y a la
prevencién de la contaminacion del medio marino”, disponer el reconocimiento perioédico de
los buques y exigir que los buques lleven documentos que acrediten el derecho del buque a
enarbolar el pabellén del Estado y otros documentos pertinentes (articulo 5). Ademas, el
Convenio contiene disposiciones relativas a la propiedad, la gestién y la dotacion de los
buques, incluidas medidas para proteger los intereses de los paises que suministran mano de
obra y reducir al minimo los efectos econémicos adversos (articulos 8-10, 14 y 15).

44 El Convenio no aborda especificamente la cuestién de la matriculacion fraudulenta
de buques. No obstante, establece una importante distincion entre "Estado del pabellén" y
"Estado de matricula”, segun la cual se entiende por "Estado del pabell6n" el Estado cuya
bandera enarbola y esta autorizado a enarbolar un buque; por "Estado de matricula" el Estado
en cuyo registro de buques se ha inscrito un buque; y por "registro de buques" el registro
oficial o registros oficiales en que constan los datos mencionados en el articulo 11 del presente
convenio" (articulo 2). Ademas, "... 2. los buques poseeran la nacionalidad del Estado cuyo
pabellon estén autorizados a enarbolar; 3. los buques navegaran bajo el pabellén de un solo
Estado; 4. no se inscribira ningun buque en los registros de buques de dos o mas Estados a
la vez, sin perjuicio de lo dispuesto en los parrafos 4 y 5 del articulo 11 y en el articulo 12".2
(articulo 4).

45 El Convenio debia entrar en vigor tras su ratificacion por no menos de 40 Estados
gue representaran el 25 % de la flota mundial, pero solo ha sido ratificado por 15 Estados.
Aungue el Convenio no ha entrado en vigor, cabe sefalar que sus disposiciones han influido
significativamente en varias legislaciones nacionales sobre matriculacion de buques.

Convenio Internacional sobre los Privilegios Maritimos y la Hipoteca Naval 1993

46 El Convenio Internacional sobre los Privilegios Maritimos y la Hipoteca Naval 1993,
adoptado bajo los auspicios de la UNCTAD y de la OMI, entré en vigor el 5 de septiembre

19 El Convenio de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de los Buques fue adoptado por
la Conferencia de plenipotenciarios que se reunié en Ginebra del 20 de enero al 7 de febrero de 1986 bajo
los auspicios de la UNCTAD, de conformidad con la resolucién 37/209 de la Asamblea General de las
Naciones Unidas de 20 de diciembre de 1982 (A/RES/37/209, pagina 173).

20 La informacién y los datos sobre la estructura, la propiedad y la matriculacién de la flota mundial se facilitan
sistematicamente como parte del Informe sobre el transporte maritimo anual de la UNCTAD.

21 Estas disposiciones regulan la practica del registro de arrendamientos a casco desnudo.
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de 2004, tras ser ratificado por diez Estados. A 4 de enero de 2024?2 21 Estados habian
ratificado o se habian adherido a este Convenio. El Convenio no aborda especificamente la
cuestion de la matriculacion fraudulenta de buques, pero, entre otras cosas, contiene
disposiciones en su articulo 16 que son aplicables en los casos en que se permite que un
buque de navegacién maritima matriculado en un Estado enarbole temporalmente el pabellén
de otro. Asimismo, permite la suspensién temporal del abanderamiento de los buques
matriculados en un Estado Parte cuando son fletados a casco desnudo por un fletador
extranjero y se les permite enarbolar el pabellén del Estado del fletador, y permite que los
buques extranjeros fletados a casco desnudo por nacionales enarbolen temporalmente el
pabellon de dichos Estados (articulo 16).

Convencion de las Naciones Unidas sobre los Efectos Internacionales de las Ventas
Judiciales de Buques de 2022

47 La Convencion se negocié bajo los auspicios de la CNUDMI y fue adoptada
formalmente por la Asamblea General de las Naciones Unidas el 7 de diciembre de 2022. El
principio general de la Convencion es que una venta judicial realizada en un Estado Parte que
tenga por efecto conferir un titulo limpio al comprador surtird el mismo efecto en cualquier otro
Estado Parte (articulo 6). La Convencién establece como se da efecto a una venta judicial una
vez realizada. Uno de los requisitos es que el registro de buques cancele la matricula del
buque o transfiera la matricula a peticion del comprador. A solicitud del comprador o
comprador posterior, y cuando se le exhiba el certificado de venta judicial, el registro u otra
autoridad competente de un Estado parte cancelara la inscripcion del buque del registro y
expedird un certificado de cancelacion de la inscripcion a los efectos de la nueva inscripcion
(articulo 7). La Convencién quedé abierta a la firma en septiembre de 2023 y ya la han
firmado 17 paises; entrard en vigor 180 dias después de la fecha de depdsito del tercer
instrumento de ratificacién, aceptacion, aprobacién o adhesién.® La Convencién no aborda
especificamente la cuestion de la matriculacion fraudulenta de buques.

Principales convenios de derecho maritimo internacional

48 Estos incluyen los cuatro convenios internacionales de derecho maritimo
fundamentales, a saber, el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el
mar (Convenio SOLAS), el Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los
buques (Convenio MARPOL) y el Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar (Convenio de formacion) 1978, adoptados bajo los
auspicios de la OMI, y el Convenio sobre el trabajo maritimo (MLC) 2006, adoptado bajo los
auspicios de la OIT. Estos instrumentos no abordan directamente la matriculacion fraudulenta
de buques, pero a continuacion se destacan brevemente las disposiciones pertinentes o
analogas que contienen.

Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (Convenio
SOLAS)

49 El objetivo principal del Convenio SOLAS es establecer normas minimas de
seguridad para la construccion, el equipo y la explotacidén de los buques, haciendo hincapié

22 En el sitio web de la Coleccion de Tratados de las Naciones Unidas (https://treaties.un.org/) se facilita
informacién actualizada y fidedigna sobre el estado de los convenios de las Naciones Unidas de los que es
depositario el Secretario General de las Naciones Unidas.

23 En el sitio web de la Coleccion de Tratados de las Naciones Unidas (https://treaties.un.org/) se facilita
informacién actualizada y fidedigna sobre el estado de los convenios de las Naciones Unidas de los que es
depositario el Secretario General de las Naciones Unidas.
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en las medidas de seguridad y prescripciones para proteger vidas en el mar.?* No obstante,
algunas de sus disposiciones abordan indirectamente cuestiones relacionadas con la
matriculacion fraudulenta de buques, ya que tienen por objeto mantener la transparencia y la
responsabilidad en los procesos de matriculacion y documentacion de buques.

50 En general, garantizar que los buques estén debidamente matriculados vy
abanderados en el Estado correcto es esencial para cumplir el Convenio SOLAS. Por ejemplo,
las disposiciones pertinentes del Convenio SOLAS incluyen normas relativas al
reconocimiento de los distintos tipos de buques y la expedicién de documentos y certificados
del Estado de abanderamiento que acrediten que un buque cumple las prescripciones del
Convenio SOLAS, que deben basarse en una matriculacién exacta del buque (capitulo I).
Otras reglas pertinentes, que tratan de la estructura, el compartimentado, la estabilidad y las
instalaciones de los buques (capitulo Il), incluyen prescripciones relativas al marcado y la
identificacion de los buques, como el nombre del buque, el puerto de matricula y los nUmeros
de matricula, que son esenciales para identificar un bugue y su situacion de matriculacion
legitima.

51 Ademas, las disposiciones relativas a la seguridad de la navegaciéon (capitulo V)
establecen las prescripciones para los sistemas de identificacion y seguimiento de buques,
como el sistema de identificacion automatica (SIA), que ayuda a la identificacion y seguimiento
de los bugues. Mediante la utilizacién de estos sistemas, las autoridades pueden verificar la
matriculacién de un buque y detectar cualquier actividad fraudulenta o no autorizada. La
matriculacion adecuada de los buques también es esencial para mantener registros exactos
de las actividades de navegacion y de la informacion relacionada con los viajes, mientras que
la matriculacién fraudulenta puede dar lugar a discrepancias en estos registros. Una légica
similar se aplica a otras cuestiones contempladas en el Convenio, incluidas las relacionadas
con el transporte de cargas (capitulo VI, regla 6) y el transporte de mercancias peligrosas
(capitulo VII, regla 3), en los que la matriculacién fraudulenta de buques puede dar lugar a
inexactitudes en los documentos de expedicion.

52 Otras disposiciones pertinentes (capitulo XI-1) se centran en el control de los buques
en los puertos, incluidas las inspecciones de supervision por el Estado rector del puerto. A
través de estas inspecciones las autoridades pueden verificar la documentacion del buque,
incluidos su matriculacién y certificados, para garantizar el cumplimiento del Convenio SOLAS
y poder detectar cualquier actividad fraudulenta.

53 Ademads, el Convenio SOLAS consagra el Cadigo internacional para la protecciéon de
los buques y de las instalaciones portuarias (Cédigo PBIP) (capitulo XI-2), adoptado a raiz de
los atentados terroristas del 11 de septiembre de 2001 en Estados Unidos, cuyo objetivo es
mejorar la proteccion en el sector maritimo y garantizar que los buques mercantes dedicados
al comercio internacional y las instalaciones portuarias cumplan determinadas normas de
proteccion.

54 Aungue no aborde directamente la matriculacién fraudulenta de buques, el Cédigo
PBIP contribuye indirectamente a su prevencién y deteccion al garantizar una matriculacion,
documentacion e identificacion de los buques precisas y verificables, y promover medidas de
proteccion y la cooperacion entre las distintas partes interesadas del sector maritimo. Por
ejemplo, para cumplir el Cadigo PBIP, los buques deben estar matriculados en un Estado de
abanderamiento reconocido y deben estar certificados por una organizacion de proteccion
reconocida. Los Estados de abanderamiento son responsables de garantizar que sus buques

24 Para conocer el estado mas reciente de las ratificaciones, véase
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/StatusOfConventions.aspx, 0 https:/gisis.imo.org/Public/
ST/Treaties.aspx. Para mas informacion, véase https://www.imo.org/en/About/Conventions/
Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx.
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matriculados cumplan el Codigo PBIP y de realizar inspecciones periddicas para verificar su
cumplimiento.

Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973,
modificado por el Protocolo de 1978 relativo al mismo, huevamente enmendado
por el Protocolo de 1997, enmendado (Convenio MARPOL)

55 El Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques aborda la
contaminacién marina mediante la regulacién de la descarga en el medio marino de diversos
contaminantes procedentes de los buques. Se ha enmendado varias veces desde su
adopcion, incluso mediante un Protocolo de 1997. ElI Convenio MARPOL y el Protocolo
de 1997 se aplican a la inmensa mayoria de la flota mundial.?® EI Convenio MARPOL se
centra, principalmente, en la prevencion de la contaminacién marina, sobre todo la procedente
de los buques, y no aborda directamente la matriculacién fraudulenta de buques. No obstante,
algunas disposiciones subrayan indirectamente la importancia de la exactitud de la
matriculacion y la documentacion de los buques para el cumplimiento del Convenio MARPOL.
La matriculacion fraudulenta de buques menoscaba la aplicacion y el cumplimiento de las
disposiciones sustantivas del Convenio MARPOL y sus anexos. La matriculacién adecuada
de los buques es esencial para garantizar que cumplen las reglas del Convenio MARPOL, ya
que una matriculacion fraudulenta puede dar lugar a incumplimientos, que, a su vez, pueden
tener como resultado contaminacién ambiental y posibles consecuencias juridicas.

56 Las disposiciones pertinentes del Convenio MARPOL incluyen, por ejemplo, las que
subrayan la importancia de expedir un Certificado internacional de prevencién de la
contaminacién por hidrocarburos, en el que deben constar el nombre, el pabellén, el nimero,
el tonelaje de registro y otros datos del buque (anexo |, apéndice Il), asi como de mantener
una documentacion adecuada de los residuos de hidrocarburos y de la carga y de su descarga
y trasvase (anexo |). Asi, pues, la matriculacién exacta de los buques es esencial para el
cumplimiento de la normativa, ya que garantiza que la documentacion del buque es fiable.

57 El cumplimiento de otras prescripciones del Convenio MARPOL, incluidas las
relativas al control de la contaminacién por sustancias nocivas liquidas a granel (anexo 1) y
por sustancias perjudiciales en bultos transportadas por mar (anexo lll), exige que los buques
estén matriculados correctamente y que su documentacion refleje con exactitud su situacion
y capacidad para manipular dichas sustancias. Del mismo modo, la matriculacién exacta de
los buques es importante para determinar la capacidad de tratamiento de las aguas sucias y
el cumplimiento de las normas correspondientes (anexo V), asi como para garantizar que la
documentacién del buque refleja sus requisitos en materia de gestion de basuras y
mantenimiento de registros (anexo V).

58 Con respecto a la prevenciéon de la contaminacion atmosférica procedente de los
buques, incluida la reduccién de las emisiones de GEI, es importante matricular los buques
con precisiéon para determinar, por ejemplo, si cumplen los limites de contenido de azufre del
combustible y si pueden acogerse a exenciones o consideraciones especiales (anexo VI), asi
como para ayudar a establecer si pueden cumplir las disposiciones sobre disponibilidad y
calidad del fueloil (anexo VI).

2 Para conocer el estado mas reciente de las ratificaciones, véase
https:/Mmww.imo.org/en/About/Conventions/Pages/StatusOfConventions.aspx, o
https://gisis.imo.org/Public/ST/Treaties.aspx.
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Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente
de mar, 1978 (Convenio de formacion)

59 Este Convenio establece normas minimas de formacion, titulacion y guardia para la
gente de mar con el fin de garantizar la competencia y la seguridad de los miembros de la
tripulacion de los buques. Se ha enmendado a intervalos.?® A 20 de noviembre de 2023
contaba con 167 Estados Partes, que representaban el 98,91 % de la flota mundial. Entre las
enmiendas realizadas, las de 2010 introdujeron especificamente medidas mejoradas para
prevenir las practicas fraudulentas relacionadas con los certificados de competencia y reforzar
el control del cumplimiento del Convenio por las Partes.?’

60 Aunque el Convenio de formacion no contiene disposiciones explicitas dedicadas
exclusivamente a la matriculaciéon fraudulenta de buques, su marco mas amplio de
responsabilidades, normas de formacion y disposiciones sobre bienestar aborda
indirectamente los problemas asociados a tales practicas. En virtud del Convenio, las
autoridades del Estado de abanderamiento son responsables de garantizar que los buques
matriculados con su pabelldon cumplan las normas del Convenio de formacion. Entre otras, los
Estados Partes adoptaran y aplicaran las medidas adecuadas para impedir el fraude y otras
practicas ilicitas relacionadas con los titulos y refrendos expedidos a la gente de mar, pero no
la matriculacion fraudulenta como tal.

61 Los Estados de abanderamiento deben mantener un registro de todos los marinos
en posesion de titulos contemplados en el Convenio de formacion, supervisar la formacion y
titulacion de la gente de mar y expedir titulos de conformidad con el Convenio (capitulo I,
regla 1/2). También deben facilitar a la OMI informacion detallada sobre las medidas
administrativas adoptadas para garantizar el cumplimiento del Convenio, los cursos de
educacién y formacion, los procedimientos de certificacion y otros factores pertinentes para la
aplicacion (capitulo I, regla 1/6).

62 La gente de mar no suele ser consciente de si el buqgue en el que esta contratada esta
matriculado fraudulentamente. Tal como se expone en la parte Il de este informe, cuando los
propietarios de buques los matriculan fraudulentamente para evitar el cumplimiento de estas
normas, cabe la posibilidad de que los marinos de esos buques no reciban la formacion o titulacién
adecuadas. Esto compromete la seguridad maritima y puede provocar accidentes y sucesos en
el mar. También puede repercutir negativamente en el bienestar de la gente de mar, ya que los
buques matriculados fraudulentamente suelen tener condiciones de trabajo y de vida deficientes
para la gente de mar, como largas jornadas laborales, salarios bajos y medidas de seguridad y
otras instalaciones inadecuadas. Ademas, si un buque es sospechoso de matriculacion
fraudulenta o de incumplimiento de los requisitos del Convenio de formacion, puede ser
inmovilizado o sancionado cuando sea inspeccionado en puertos de otros paises. Esto puede
interrumpir las operaciones de transporte maritimo y aumentar los riesgos financieros y juridicos
de los propietarios de buques implicados en practicas de matriculacion fraudulenta.

Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006
63 El Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, se centra principalmente en el

establecimiento de normas y condiciones laborales exhaustivas para la gente de mar con el
fin de garantizar su trato justo y proteccion mientras trabajan a bordo de los buques. Entr6 en

26 En 1991, 1994, 1995, 1997, 1998, 2004, 2006, 2010, 2014, 2015, 2016 y 2018.

2 Para conocer el estado mas reciente de las ratificaciones, véase
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/StatusOfConventions.aspx, 0
https://gisis.imo.org/Public/ST/Treaties.aspx. Para mas informacion sobre el Convenio, véase
https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-Convention.aspx.
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vigor el 20 de agosto de 2013y, a 4 de enero de 2024, contaba con 104 Estados Partes que
representaban el 96,6 % de la flota mundial. Aunque el MLC no aborda especificamente la
matriculacion fraudulenta de buques, aborda indirectamente cuestiones relacionadas con las
condiciones deficientes y la explotacion laboral que pueden asociarse a tales practicas,
haciendo hincapié en la importancia de las responsabilidades del Estado de abanderamiento,
la necesidad de que los buques cumplan las normas laborales y sociales, las inspecciones y
la supervision por el Estado rector del puerto.

64 El MLC establece normas laborales y sociales exhaustivas para la gente de mar,
incluidas disposiciones relativas a las condiciones de empleo, alojamiento, alimentacion y
servicio de fonda, salud y seguridad, y repatriacién. Estas normas tienen por objeto garantizar
que la gente de mar disfrute de unas condiciones de trabajo y de vida dignas. Las practicas de
matriculacion fraudulenta de buques, que a veces se relacionan con condiciones deficientes y
la explotacion de la gente de mar, pueden considerarse una infraccion de estas normas.

65 Otras disposiciones pertinentes son, por ejemplo, las relativas a las
responsabilidades del Estado de abanderamiento (regla 5.1), cuyo objetivo es garantizar que
los buques que enarbolan su pabellén cumplen el MLC. Tal como se expone en la parte Il de
este informe, se espera que los Estados de abanderamiento inspeccionen y certifiguen sus
buques, expidan certificados de trabajo maritimo y realicen inspecciones periddicas para
verificar el cumplimiento de las normas laborales y sociales del Convenio. Esto puede
considerarse que implica que, si un Estado de abanderamiento hace la vista gorda ante
practicas de matriculacion fraudulenta de buques, puede considerarse un incumplimiento de
sus obligaciones en virtud del Convenio.

66 Otras disposiciones pertinentes se refieren a las responsabilidades del Estado rector
del puerto (regla 5.2), incluidas las inspecciones de los buques extranjeros que visitan sus
puertos para verificar el cumplimiento del MLC. Si se descubre que un buque infringe las
normas laborales y sociales del MLC debido a practicas de matriculacion fraudulenta, puede
ser objeto de detencién u otras medidas coercitivas.

Otros instrumentos pertinentes de derecho maritimo
Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional, 1965 (Convenio de facilitacién)

67 El Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional, 1965 (Convenio de
facilitacién), cuenta con 129 Estados Partes, que representan el 95,85 % de la flota mundial.?®
El Convenio se centra, principalmente, en simplificar y reducir al minimo los tramites,
documentos y formalidades relacionados con la llegada, estancia en puerto y salida de los
buques que efectian viajes internacionales. Aunque no aborda especificamente la
matriculacion fraudulenta de buques, el Convenio fomenta indirectamente la transparencia y
la prevencion de actividades fraudulentas al hacer hincapié en la importancia de una
documentacion precisa y del intercambio de informacién. Asimismo, alienta a los Estados a
garantizar que la informacion facilitada por los buques, incluidos sus datos de identidad y
matricula, sea exacta y fiable. Esto es esencial para la proteccion maritima, la seguridad y la
eficacia de las operaciones portuarias.

28 Para conocer el estado mas reciente de las ratificaciones, véase
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/StatusOfConventions.aspx, o
https://gisis.imo.org/Public/ST/Treaties.aspx.
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Acuerdo sobre Medidas del Estado Rector del Puerto Destinadas a Prevenir,
Desalentar y Eliminar la Pesca llegal, No Declarada y No Reglamentada (AMERP)

68 El Acuerdo sobre Medidas del Estado Rector del Puerto Destinadas a Prevenir,
Desalentar y Eliminar la Pesca llegal, No Declarada y No Reglamentada de 2009 cuenta
con 78 Estados Partes.?® El Acuerdo se centra en prevenir y combatir la pesca ilegal, no
declarada y no reglamentada (INDNR) mediante el refuerzo de los controles portuarios y los
procedimientos de verificacibn de la documentacién. En dltima instancia, el objetivo es
fomentar la transparencia y la responsabilidad en la industria pesquera para garantizar la
sostenibilidad de los recursos y ecosistemas marinos.

69 Aunque el AMERP no aborda especificamente la matriculacién fraudulenta de
buques, incluye disposiciones que se refieren indirectamente a cuestiones de identidad,
propiedad y documentacion de los buques, y pueden ayudar a detectar los buques con
matricula fraudulenta para ocultar su verdadera identidad y sus actividades.

70 El AMERP, por ejemplo, exige que los buques pesqueros extranjeros faciliten
informacién precisa y completa sobre su identidad, propiedad, matricula y demas
documentacién pertinente cuando soliciten la entrada en un puerto (articulo 8). Esta
informacién es esencial para verificar la legitimidad del buque y asegurarse de que no esta
matriculado fraudulentamente. Las autoridades del Estado rector del puerto, en virtud del
AMERP, tienen autoridad para inspeccionar y verificar la documentacion de los buques
pesqueros extranjeros para garantizar el cumplimiento del acuerdo y, en particular, "para
determinar si el buque que solicita la entrada en su puerto ha incurrido en actividades de pesca
INDNR o actividades relacionadas con la pesca en apoyo de la pesca INDNR". A fin de
disuadir a los buques que practican la pesca INDNR u otras actividades fraudulentas
relacionadas, incluidos los que tienen una matricula fraudulenta, el Estado rector del puerto
puede denegarles el acceso a sus puertos (articulo 9). El Estado rector del puerto también
puede llevar a cabo una inspeccién minuciosa si hay sospechas de irregularidades (articulo 9),
que también podrian incluir la matriculacion fraudulenta de buques (articulo 9).

71 Ademas, el acuerdo fomenta el intercambio de informacién entre los Estados
Miembros (articulo 16), incluidos los datos relacionados con la pesca INDNR y los buques
implicados en tales actividades. Este intercambio de informacién podria ayudar a detectar
patrones de actividades ilicitas, incluida la matriculacion fraudulenta de buques. El acuerdo
también reconoce la importancia de la cooperacion internacional y la creacion de capacidad
(articulo 21). Se insta a los Estados Miembros a colaborar para mejorar su capacidad de
detectar y atajar la pesca INDNR, lo que puede incluir abordar cuestiones relacionadas con la
matriculacion fraudulenta de buques.

Instrumentos de derecho penal internacional pertinentes

72 Otros instrumentos juridicos internacionales importantes son los destinados a
penalizar y abordar los actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima, como la
pirateria, el terrorismo y otros actos de violencia contra los buques y su tripulacion, asi como
otros delitos de caracter mas general no limitados al @mbito maritimo, como la corrupcién, el
soborno, el trafico de drogas, el blanqueo de dinero y la delincuencia organizada
transnacional. No obstante, la investigacion, el enjuiciamiento y la ejecucién de procesos
concretos de matriculacion fraudulenta de buques dependerdn de los marcos juridicos
pertinentes vigentes en los distintos paises.

29 Para mas informacion y conocer el estado, véase
https://www.fao.org/treaties/results/details/es/c/TRE%1E000003/.
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Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacién
maritima (Convenio SUA)

73 El Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion
maritima de 1988 y su Protocolo para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de las
plataformas fijas emplazadas en la plataforma continental (Protocolo SUA de 1988) se
adoptaron bajo los auspicios de la OMI el 10 de marzo de 1988 y entraron en vigor el 1 de
marzo de 1992. A 20 de noviembre de 2023 el Convenio SUA contaba con 166 Estados
Partes, que representaban el 95,15 % de la flota mundial, y el Protocolo SUA de 1988 con 157
Estados Partes, que representaban el 94,40 % de la flota mundial.*®

74 El objetivo principal del Convenio SUA es prevenir y reprimir los actos ilicitos contra la
seguridad de la navegacién maritima, como la pirateria, el terrorismo y otros actos de violencia
contra los buques y su tripulacion. Es un tratado exhaustivo sobre cuestiones de protecciéon
maritima, cuyo objetivo es racionalizar e integrar los esfuerzos para prevenir y desarticular el
terrorismo maritimo.3* Aunque el Convenio no aborda especificamente la matriculacion
fraudulenta de buques, que se refiere a cuestiones de identidad y documentacion de los buques,
y no a actos de violencia, contiene definiciones de relevancia a la hora de tratar cuestiones
relacionadas con la matriculacion de buques y su caracter juridico.

75 Otras disposiciones (articulo 6) abordan cuestiones de jurisdiccion: por ejemplo, los
Estados de abanderamiento tienen jurisdiccién sobre los delitos cometidos a bordo de buques
gue enarbolen su pabellon, asi como sobre los delitos cometidos contra sus buques o
aeronaves, aunque el delito se produzca fuera de su territorio. La matriculacién fraudulenta
de un bugue no es en si misma un delito de este tipo. Otras disposiciones pertinentes
(articulos 10 y 11) se refieren a la extradicién de personas acusadas de cometer delitos
contemplados en el Convenio y a la cooperacion de los Estados en la extradicion de
sospechosos. Por ejemplo, si la matriculacién fraudulenta de un buque esta vinculada a un
acto ilicito contra la navegacién maritima, estas disposiciones podrian aplicarse.

Convencién de las Naciones Unidas contra la Corrupcién (Convencion contra la
Corrupcion)

76 La Convencion de las Naciones Unidas contra la Corrupcion se adoptd en 2004 v,
a4 de enero de 2024, contaba con 190 Estados Partes. La Convencién se centra,
principalmente, en la lucha contra la corrupcién en diversas formas, incluidas las instituciones
gubernamentales, el sector privado y los organismos internacionales.*? Aunque la Convencién
contra la Corrupcién no aborde especificamente en su texto la matriculacion fraudulenta de
buques, si contiene disposiciones generales que podrian ser relevantes en casos de
corrupcion y fraude relacionados con la matriculaciéon de buques.

30 Los Protocolos de 2005 del Convenio SUA y el Protocolo SUA de 1988, que se adoptaron el 14 de octubre
de 2005 y entraron en vigor el 28 de julio de 2010, no han atraido un gran namero de ratificaciones y, a 20
de noviembre de 2023, contaban con 53 y 46 Estados Partes que representaban el 39,95 % y el 39,53 %
de la flota mundial, respectivamente. Para conocer el estado mas reciente de las ratificaciones, véase
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/StatusOfConventions.aspx, o
https://gisis.imo.org/Public/ST/Treaties.aspx.

31 Para mas informacion sobre el Convenio, véase https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/SUA-
Treaties.aspx.

32 En el sitio web de la Coleccion de Tratados de las Naciones Unidas (https://treaties.un.org/) se facilita
informacién actualizada y fidedigna sobre el estado de los convenios de las Naciones Unidas de los que es
depositario el Secretario General de las Naciones Unidas. Para mas informacién sobre la Convencion,
véase https://www.unodc.org/unodc/en/corruption/index.html?ref=menuside.
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77 Algunas disposiciones relevantes son las que abordan: el soborno de funcionarios
publicos nacionales (articulo 15) y el soborno de funcionarios publicos extranjeros o de
funcionarios de organizaciones internacionales publicas (articulo 16), que podria ser relevante
si la corrupcioén esta implicada en la matriculacion fraudulenta de buques con la participacion
de dichos funcionarios, asi como malversacion, apropiacion indebida u otras formas de
desviacion de bienes (articulo 17) de un funcionario puablico, que podria aplicarse si un
funcionario publico esta implicado en la matriculacion fraudulenta de buques y malversa o se
apropia indebidamente de fondos en el proceso.

78 La Convencion incluye disposiciones similares relativas al soborno en el sector
privado (articulo 21) y a la malversacion de bienes en el sector privado (articulo 22). Ademas,
incluye disposiciones sobre el blanqueo del producto del delito (articulo 23), que podrian ser
pertinentes si el producto de la matriculacion fraudulenta de buques se blanquea a través de
los sistemas financieros; sobre obstruccion de la justicia (articulo 25), que podria aplicarse si
se intenta obstruir investigaciones o procesos judiciales relacionados con la matriculacion
fraudulenta de buques; y sobre cooperacion (articulos 37-39).

Convencién para combatir el cohecho de la Organizacién de Cooperacién y Desarrollo
Econdémicos (OCDE)

79 La Convencién para Combatir el Cohecho de Servidores Publicos Extranjeros en
Transacciones Comerciales Internacionales (la Convencién contra el cohecho) es el primer y
Gnico instrumento internacional anticorrupcién centrado en la "oferta” de la transaccion objeto
de cohecho: la persona o entidad que ofrece, promete o soborna. Las Partes en la Convencion
acuerdan tipificar como delito en su legislacién el soborno de funcionarios publicos extranjeros
e investigar, perseguir y sancionar este delito.*® La Convencion se adopt6 en 1997, entr6 en
vigor el 15 de febrero de 1999 y, a 21 de enero de 2024, contaba con 46 Estados Partes.3
Aunque no aborda directamente la matriculacion fraudulenta de buques, algunas de sus
disposiciones pueden ser pertinentes cuando se trata de soborno y corrupcién en diversos
contextos internacionales, incluidas las actividades en las que intervienen funcionarios
extranjeros y las transacciones comerciales internacionales.

80 Entre las disposiciones pertinentes se incluyen las relativas a: la definicion del delito
de cohecho de un funcionario publico extranjero (articulo 1), que podria ser relevante si la
matriculacion fraudulenta de un buque implica sobornar a funcionarios publicos extranjeros
para obtener un trato favorable o aprobaciones; la responsabilidad de las personas juridicas
(como las empresas) por delitos de cohecho (articulo 2), que podria aplicarse para exigir
responsabilidades a una empresa si esta implicada en la matriculacién fraudulenta de buques
y participa en sobornos; la jurisdiccién de cada Parte en la Convencion sobre los delitos de
cohecho (articulo 4) y las medidas para investigar o enjuiciar (articulo 10), que podria ser
relevante si dicha Parte descubre que se ha producido una matriculacién fraudulenta de
bugues con cohecho dentro de su jurisdiccion, en cuyo caso esta obligada a investigar y
enjuiciar a los responsables; el establecimiento y mantenimiento por las Partes de libros y
registros que reflejen con exactitud sus transacciones financieras (articulo 9), lo que podria
ser relevante si la matriculacion fraudulenta de buques implica la falsificacion de registros
financieros; y el requisito de que los Estados Partes impongan sanciones efectivas,
proporcionadas y disuasorias por delitos de cohecho (articulo 16), que también podria
aplicarse a los implicados en la matriculacion fraudulenta de buques.

33 Para mas informacion sobre la Convencién, asi como sobre la Recomendacion de la OCDE para combatir
el cohecho de 2021, véase https://www.oecd.org/corruption-integrity/explore/oecd-standards/anti-bribery-
convention/.

34 Estos incluyen los 38 paises miembros de la OCDE mas Argentina, Brasil, Bulgaria, Croacia, Federacion

de Rusia, Pert, Rumania y Sudafrica. Véase https://legalinstruments.oecd.org/en/instruments/OECD-
LEGAL-0293#adherents.
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Convencién de las Naciones Unidas contra el Trafico llicito de Estupefacientes y
Sustancias Sicotrépicas

81 La Convencion de las Naciones Unidas contra el Trafico llicito de Estupefacientes y
Sustancias Sicotropicas de 1988 entré en vigor el 11 de noviembre de 1990. A 4 de enero
de 2024 esta Convencion contaba con 192 Estados Partes.® La Convencién establece medidas
exhaustivas contra el tréfico de drogas, incluidas disposiciones contra el blanqueo de dinero y
la desviacion de precursores quimicos. Aungue la Convencidn no aborda especificamente la
matriculacion fraudulenta de buques, si hace hincapié en la necesidad de la cooperacion
internacional para combatir el trafico de drogas por mar mediante, por ejemplo, la extradicion de
narcotraficantes, la vigilancia de las entregas y la remisién de actuaciones. La matriculacion
fraudulenta de buques puede ser pertinente, por ejemplo, en los casos en que los delincuentes
utilizan identidades falsas o pabellones de conveniencia para ocultar la propiedad y explotacion
de buques implicados en el trafico de drogas. En tales casos la aplicacion de las disposiciones
del Convenio implicaria probablemente la cooperacibn con las autoridades maritimas
competentes, los Estados de abanderamiento y los organismos encargados de hacer cumplir la
ley para identificar y detener a los responsables de tales actividades.

Convencién de las Naciones Unidas contra la Delincuencia Organizada Transnacional
y sus Protocolos

82 La Convencion de las Naciones Unidas contra la Delincuencia Organizada
Transnacional, 2000, *® entr6 en vigor el 29 de septiembre de 2003. A 4 de enero de 2024 esta
Convencion contaba con 192 Estados Partes. Los Estados que ratifican esta Convencion se
comprometen a adoptar una serie de medidas contra la delincuencia organizada
transnacional, entre ellas la tipificacion de delitos en el derecho interno (participacién en un
grupo delictivo organizado, blanqueo de dinero, corrupcion y obstruccion a la justicia); la
adopcion de marcos nuevos de extradicion, asistencia judicial reciproca y cooperacion policial;
y el fomento de la formacién y la asistencia técnica para crear o mejorar la capacidad
necesaria de las autoridades nacionales.

83 Aunque la Convencidén no aborda especificamente la matriculacion fraudulenta de
buques, proporciona un marco juridico para hacer frente a diversos aspectos de la
delincuencia organizada transnacional, algunos de los cuales pueden estar relacionados con
la matriculaciéon fraudulenta de buques y las actividades delictivas conexas. Entre las
disposiciones pertinentes figuran, por ejemplo, las que abordan: el blanqueo de dinero
(articulos 6 y 7), que consiste en ocultar el producto de actividades delictivas a través de
transacciones financieras legitimas, a menudo asociadas a la delincuencia organizada y que
pueden estar relacionadas con actividades ilegales en las que intervienen buques, como el
tréfico de drogas.

84 En los casos en que la matriculacion fraudulenta de buques se utiliza para facilitar el
blanqueo de dinero, las disposiciones de la Convencién sobre blanqueo de dinero pueden ser
pertinentes. El decomiso del producto de la delincuencia organizada transnacional puede

35 En el sitio web de la Coleccion de Tratados de las Naciones Unidas (https://treaties.un.org/) se facilita
informacién actualizada y fidedigna sobre el estado de los convenios de las Naciones Unidas de los que es
depositario el Secretario General de las Naciones Unidas.

36 La Convencion ademds se complementa con tres Protocolos sobre ambitos y manifestaciones especificos
de la delincuencia organizada: el Protocolo para Prevenir, Reprimir y Sancionar la Trata de Personas,
Especialmente Mujeres y Nifios; el Protocolo contra el Trafico llicito de Migrantes por Tierra, Mar y Aire; y
el Protocolo contra la Fabricacién y el Tréfico llicitos de Armas de Fuego, Sus Piezas y Componentes y
Municiones. Los paises deben ser Partes de la Convencién antes de poder ser Parte de cualquiera de los
Protocolos. Para mas informaciéon y conocer el estado de las ratificaciones, véase
https://www.unodc.org/unodc/en/treaties/CTOC/signatures.html.
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aplicarse (articulos 12 a 14): si se utiliza la matriculacion fraudulenta de buques para permitir o
encubrir actividades delictivas como el trafico de drogas o el contrabando, los activos
relacionados con esas actividades, incluidos los buques, pueden ser objeto de decomiso. La
asistencia judicial reciproca entre paises (articulo 18) puede utilizarse para investigar y
perseguir la delincuencia organizada transnacional, lo que puede resultar esencial cuando se
hace frente a casos de matriculacion fraudulenta de buques que abarcan jurisdicciones
multiples. También es pertinente la cooperacion internacional en la lucha contra la delincuencia
organizada (articulos 27 y 28): se alienta a los Estados Miembros a colaborar y compartir
informacién para combatir a las organizaciones delictivas dedicadas a actividades ilegales, que
pueden implicar el uso indebido de bugues o la matriculacién fraudulenta de buques.

Resoluciones de las Naciones Unidas

85 El Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas puede adoptar resoluciones®’
relacionadas con las sanciones, los embargos de armas, la pirateria y los robos a mano
armada en el mar, la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada (INDNR), y la prevencion
de los traslados ilicitos de mercancias, incluidos los que afectan a los buques. La matriculacion
fraudulenta de buques se utiliza a menudo para evadir sanciones u otros fines ilegales. Estas
resoluciones contienen a veces disposiciones relativas a las inspecciones, que incluyen las
inspecciones de buques, siendo la matriculacién y la documentacion de los buques aspectos
clave de dichas inspecciones. El 19 de julio de 2019 el Consejo de Seguridad de las Naciones
Unidas adoptd por unanimidad otra resolucion pertinente,® en la que reconocié que los
terroristas pueden beneficiarse de la delincuencia organizada, ya sea nacional o trasnacional,
como el trafico de armas, drogas, objetos artisticos y bienes culturales y la trata de personas,
el comercio ilicito de recursos naturales como el oro y otros metales preciosos, los minerales,
el carbon vegetal y el petréleo y el tréfico ilicito de especies de fauna y flora silvestres. La
resolucion también mencionaba la delincuencia organizada en el mar y, como ya se ha
destacado, estos delitos a menudo pueden estar relacionados con la matriculacién fraudulenta
de buques.*®

86 Adema@s, las resoluciones de la Asamblea General de las Naciones Unidas, incluidas
las relativas a "Los océanos y el derecho del mar",*° alientan a los Estados a mejorar sus
marcos juridicos y normativos para combatir la pirateria y los robos a mano armada en el mar,
y prevenir y proteger contra las practicas fraudulentas de matriculacién de buques. En otra
resolucién reciente*! sobre la lucha contra el trafico ilicito de fauna y flora silvestres, adoptada
el 25 de agosto de 2023, se expresd grave preocupacion por la creciente magnitud de la caza
furtiva y el comercio ilicito de fauna y flora silvestres y sus productos, y por sus efectos
econdmicos, sociales y ambientales adversos.

87 Véanse, por ejemplo, las resoluciones S/RES/2616 (2021), S/RES/2608 (2021), S/RES/2511 (2020),
S/RES/2498 (2019), S/IRES/2370 (2017), S/IRES/2317 (2016).

8 S/RES/2482 (2019).

39 Recordando esta resolucion, el 13 de noviembre de 2023, Bélgica, Colombia, Kenya, Paises Bajos (Reino de
los), Panama, Pert, FONASBA, IAPH y WWF propusieron, en el 33° periodo de sesiones de la Asamblea de la
OMI, un proyecto de resolucion sobre la mejora del marco de la lucha contra la delincuencia organizada en el
sector maritimo. El objetivo de este proyecto de resoluciéon es aumentar la concienciacion sobre las amenazas
de la delincuencia organizada a la proteccion y mejorar el marco para ayudar a que la gente de mar y los
trabajadores portuarios sean mas resilientes frente a las amenazas y la presion de la delincuencia organizada.

40 Véanse, por ejemplo, las resoluciones A/RES/77/248, AIRES/76/72, AIRES/75/239. Mas recientemente,
véase la resolucién A/RES/78/69, parrafos 130y 181.

41 A/RES/77/325.
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Acuerdos regionales

87 Los Estados de abanderamiento, los Estados rectores de puertos y los Estados
riberefios desempefian un papel en la prevencion y la lucha contra las practicas fraudulentas
que afectan a los buques. La lucha contra la matriculacion fraudulenta de buques requiere a
menudo la cooperacion internacional, el intercambio de informacion y la coordinacion de los
esfuerzos de aplicacion de la ley. Aunque no existe ningun instrumento internacional
especifico que trate exclusivamente de la matriculacion fraudulenta de buques, la combinacién
de los instrumentos juridicos internacionales existentes y los acuerdos y/o instrumentos
juridicos regionales puede ayudar a abordar este problema con mayor eficacia.

Reglamentos y directivas de la Union Europea

88 La Unién Europea (UE) dispone de reglamentos y directivas pertinentes para
combatir y/o mitigar los efectos de la matriculacion fraudulenta de buques, en particular los
relativos a las sanciones y la elusién de impuestos, la supervision por el Estado rector del
puerto y las formalidades de notificacion para los bugques.*?

Organizaciones regionales de ordenacién pesquera

89 Las organizaciones regionales de ordenacion pesquera (OROP) suelen contar con
medidas para combatir la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada (INDNR), que pueden
incluir normas sobre matriculaciéon y abanderamiento de buques.

Acuerdos de aplicacién del derecho maritimo

90 Algunos paises firman acuerdos bilaterales o multilaterales para reforzar la aplicacion
del derecho maritimo, lo cual puede ayudar a detectar y prevenir la matriculacién fraudulenta
de buques y las actividades delictivas conexas.

Acuerdos bilaterales

91 Los paises pueden celebrar acuerdos bilaterales o memorandos de entendimiento
para abordar cuestiones especificas relacionadas con la matriculacion fraudulenta de buques.
Estos acuerdos pueden incluir el intercambio de informacion, la cooperacion y medidas
coercitivas. Por ejemplo, los acuerdos relacionados con la transparencia financiera, la evasion
fiscal y el blanqueo de dinero pueden abordar indirectamente la matriculacion fraudulenta de
buques, ya que estos se utilizan a menudo como activos en las transacciones financieras.

PARTE V CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
Resumen
92 La matriculacién fraudulenta de buques es un problema mundial con repercusiones

de gran alcance, entre otras cosas para la seguridad y proteccién maritimas, la contaminacion,
el bienestar de la gente de mar y el cumplimiento de la legislacion internacional en general.

93 Actualmente no existe ningln instrumento o tratado internacional especifico que
contenga una definicién normalizada y universalmente aceptada de "matriculacion fraudulenta de
buques". En su lugar, el concepto se aborda mediante una combinacion de mdltiples convenios
maritimos internacionales centrados en materias dispares y otros instrumentos juridicos, leyes

42 Por ejemplo, la Directiva (UE) 2009/16/CE sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto,
enmendada por la Directiva 2017/2110.
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nacionales y mejores practicas del sector. Ademas, y lo que es mas importante, en la actualidad
no hay ningdn marco internacional vinculante que regule el propio proceso de matriculacion de
bugues. En este &mbito no existe una jurisprudencia bien desarrollada.*®

94 Se puede considerar que varios convenios y acuerdos internacionales (incluidos los
adoptados bajo los auspicios de las Naciones Unidas, la OMI y la OIT) abordan indirectamente
la matriculacion fraudulenta de buques. Aunque su objetivo es garantizar el cumplimiento de
las normas para proteger la seguridad de los buques, las cargas y las tripulaciones y el
bienestar de estas Ultimas, asi como el medio marino, que estan estrechamente relacionados
con la matriculacion y la gestién legitimas y adecuadas de los buques, estos instrumentos
abordan indirectamente cuestiones relacionadas con la matriculacion de buques y la
prevencién de practicas fraudulentas.

95 Los Estados de abanderamiento desempefian un papel fundamental a la hora de
garantizar que los buques matriculados con su pabellén cumplan las normas y reglamentos
internacionales. En virtud de los instrumentos internacionales, son responsables de la
matriculacion de buques y de la supervision de la formacion y la titulacion. Garantizar que los
Estados de abanderamiento asumen adecuadamente la jurisdiccion y el control sobre los
propietarios de buques y los buques que enarbolan su pabellén, y hacer que los Estados de
abanderamiento rindan cuentas por sus fallos a la hora de hacer cumplir la matriculacién y la
certificacion adecuadas de los buques, es un paso importante para garantizar que se toman
en serio sus responsabilidades. Al mismo tiempo, las autoridades del Estado rector del puerto
pueden contribuir de forma importante a detectar los casos de matriculacion fraudulenta de
buques, entre otras cosas aumentando las inspecciones pertinentes.

96 Fomentar la transparencia en los registros de matriculacion y propiedad de los
buques es esencial para verificar su legitimidad y detectar actividades fraudulentas. La
aplicacion de sanciones mas estrictas, incluidas multas y otras consecuencias juridicas, puede
ser un elemento disuasorio contra las practicas fraudulentas de matriculaciéon de buques. El
uso de la tecnologia, las bases de datos pertinentes y el analisis de datos es clave para
determinar patrones y tendencias asociados a la matriculaciéon fraudulenta de buques y para
mejorar la deteccion y la prevencion.

97 La colaboracion entre los paises y los organismos pertinentes es fundamental para
hacer frente a la matriculacién fraudulenta de buques de forma global. Esto implica compartir
informacién, realizar inspecciones conjuntas y establecer mecanismos de ejecucion eficaces.
La situacién es dindmica: la normativa y los acuerdos internacionales deben revisarse y
actualizarse periédicamente para abordar con eficacia los retos variables asociados a la
matriculacion fraudulenta de buques. La colaboracion y el intercambio de informacion con las
partes interesadas del sector privado/industria también pueden desempefiar un papel
importante en la deteccién y la proteccién contra la matriculacion fraudulenta de buques, por
lo que deberian fomentarse.

98 El consenso abrumador entre quienes respondieron al cuestionario mejorado de
investigacion fue que era necesaria una investigacion sobre las lagunas del actual sistema de
matriculacion internacional de buques, del que se aprovechan actualmente los autores de
actos fraudulentos.

43 Durante el periodo de investigacion un estudio documental de la jurisprudencia publicada en este ambito,
en numerosas bases de datos juridicas internacionales y que abarca méas de noventa jurisdicciones de todo
el mundo, no encontrd ningln tratamiento judicial o equivalente sustancial del tema.
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Sugerencias para avanzar en el cumplimiento de los objetivos

99 Como primer paso, se recomendaria considerar la elaboracién de directrices o
mejores practicas sobre la matriculacion de buques que incluyan medidas estrictas para
disuadir las practicas fraudulentas de matriculacion de buques, basadas en el modelo
adoptado para la autorizacion de organizaciones reconocidas para actuar en nombre de las
Administraciones en cuestiones de reconocimiento y certificacion, que eventualmente podrian
constituir la base para la elaboracion de un tratado sobre la matriculacion de buques que
garantice la implantacién efectiva de los tratados de la OMI. A la hora de elaborar las
directrices 0 mejores practicas pertinentes, también podrian tenerse en cuenta, segun
proceda, las disposiciones del Convenio de las Naciones Unidas sobre las condiciones de
inscripcion de los buques, 1986.

100 Asimismo, se propone seguir considerando las medidas siguientes:

A Reforzar la colaboracion entre los paises, las organizaciones maritimas y de
otro tipo pertinentes, y los organismos encargados de hacer cumplir la ley
en el intercambio de informacién y mejores practicas para combatir la
matriculacién fraudulenta de buques.

2 Invertir en soluciones tecnoldgicas avanzadas para controlar la
matriculacién y las actividades de los buques. Esto puede incluir el uso de
andlisis de datos, cadenas de bloques y seguimiento de satélites para
mejorar la transparencia y la deteccion.

.3 Considerar la posibilidad de revisar y mejorar las sanciones por
matriculacién fraudulenta de buques, incluido el aumento de las multas y
otras consecuencias juridicas para los propietarios y armadores de buques,
a fin de que sean mas disuasorias.

A Garantizar que los Estados de abanderamiento rindan cuentas por su papel
en la negligencia/el descuido en la matriculacion de buques. Los organismos
internacionales pueden desempefar un papel a la hora de evaluar su
actuacion y hacer cumplir las normas internacionales.

5 Alentar a los Estados rectores de puertos a desempenfar un papel mas activo
en la deteccion de casos de matriculacion fraudulenta de buques y en la
notificacion a las autoridades competentes, asi como a la OMI.

.6 Reforzar las disposiciones relativas a la proteccion de la gente de mar de los
acuerdos y convenios internacionales existentes y trabajar para garantizar
gue los bugues cumplan las normas laborales y sociales adecuadas.

7 Formular iniciativas para promover una mayor transparencia en los registros
de matriculacion y propiedad de buques. Fomentar la adopcion de practicas
normalizadas para la medida indicada en .9.

.8 Realizar revisiones periddicas de los acuerdos y convenios internacionales
para adaptarse a la evolucion de los retos y problemas relacionados con la
matriculacién fraudulenta de buques.

9 Sensibilizar al publico y a la industria sobre las consecuencias de las
practicas fraudulentas de matriculacion de buques. Esto puede incluir
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campafias que pongan de relieve los riesgos y las consecuencias juridicas
de tales actividades.

.10 Educacion y formacion de las autoridades encargadas de la supervision por
el Estado rector del puerto sobre las matriculaciones fraudulentas y cémo
detectarlas.

A1 Mayor intercambio de informacién y accesibilidad de la misma para mejorar

las medidas de control. Crear posibilidades de verificacién rapida de la
identidad de los buques y sus documentos relacionados con el Estado de
abanderamiento.

101 Como medida a corto plazo, se recomiendan las mejoras del médulo del GISIS que
se sugieren en el anexo 4.
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ANEXO 1

MANDATO PARA LA CREACION DE UN GRUPO DE ESTUDIO SOBRE LAS
CUESTIONES QUE SURGEN EN RELACION CON LA MATRICULACION
FRAUDULENTA Y LOS REGISTROS FRAUDULENTOS DE BUQUES Y

POSIBLES MEDIDAS PARA PREVENIRLOS Y COMBATIRLOS

Titulo del estudio: Cuestiones que surgen en relacion con la matriculacién fraudulenta y los
registros fraudulentos de buques y posibles medidas para prevenirlos y combatirlos.

Objetivo: EI Comité juridico solicitd que la Secretaria coordinara un estudio para determinar
los problemas de la matriculacion fraudulenta y los registros fraudulentos de buques con el fin
de elaborar posibles medidas de prevencion, con la participacién de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), la Universidad Maritima Mundial
(UMM), el Instituto de Derecho Maritimo Internacional (IMLI) de la OMI y otras partes
interesadas, con el siguiente mandato.

1 El grupo de estudio deberia abordar, a modo orientativo, las siguientes preguntas:

A1 ¢,Cuales son las practicas y los tipos de matriculacién fraudulenta y registros
fraudulentos de buques?

2 ¢,Donde ocurre y a qué pabellones afecta? Deberian facilitarse ejemplos de
sucesos notificados.

3 ¢, Cudles son las razones y las caracteristicas de la matriculacion fraudulenta
y los registros fraudulentos de buques?

A ¢, Cudles son las repercusiones negativas de la matriculacion fraudulenta y
los registros fraudulentos de buques?

5 ¢Hay mejores practicas de acuerdos nacionales, regionales o
internacionales para cooperar e intercambiar informacién a fin de combatir
el problema? Deberian facilitarse ejemplos de practicas estatales en materia
de prevencion y disuasion.

.6 ¢ Quiénes son las partes interesadas que podrian ayudar a evitar este
fraude?

7 ¢Cémo puede utilizarse el GISIS para difundir informacion sobre los
registros?

.8 ¢,Se consideraria esta cuestion un delito o una falta? ¢Es de caracter
nacional, regional o internacional? ¢Qué otras sanciones legales
internacionales y efectivas podrian imponerse por la matriculacion
fraudulenta, como sanciones penales y medidas administrativas?

9 ¢,Cuales son los convenios, tratados y resoluciones relacionados con esta
cuestion?

.10 ¢ Posibles medidas de prevencion y lucha en el futuro?
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2 El grupo de estudio podra identificar elementos, segln sea necesario, para su
posterior consideracién por si mismo.

3 El grupo de estudio, asistido por la Secretaria de la OMI, podria, en caso necesario,
ponerse en contacto con los Estados Miembros, a través de sus representantes ante la
Organizacion, para obtener mas informacién sobre los casos de matriculacion fraudulenta y
registros fraudulentos de buques, asi como sobre otras cuestiones pertinentes para su trabajo.

4 El grupo de estudio presentara el estudio al LEG 111.
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ANEXO 2

CUESTIONARIO MEJORADO DE INVESTIGACION (A+B)

Preguntas sobre la matriculacion fraudulenta

PARTE A — Preguntas acordadas por el LEG 109 enviadas en 2022

Siyaharespondido alas preguntas de la parte A, no responda a esa partey conteste nicamente
alas preguntas de la parte B de la pagina 5.

Antes de rellenar el cuestionario, indique su cargo exacto:

1. ¢ Tiene conocimiento de un registro fraudulento de buques?

O Si
] No

Indique los nombres de los registros fraudulentos de los que tenga conocimiento

2. ¢ Tiene conocimiento de matriculaciones fraudulentas de buques?

O Si
O No

Indique el tipo de matricula, si procede

3. ¢, Cudles considera que son las razones de la matriculacion fraudulenta y el uso de registros
fraudulentos?

4, ¢ Ve alguna préactica adoptada por los buques matriculados fraudulentamente?
O si
O No

En caso afirmativo, detalle el tipo de préactica de la que ha tenido conocimiento, por ejemplo, trasvase
ilegal de carga de buque a buque, desconexion ilegal del SIA, etc.
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En su opinidn, ¢cudles son las repercusiones negativas de la matriculacion fraudulenta y los registros
fraudulentos de buques?

5. ¢Hay mejores précticas de acuerdos nacionales, regionales o internacionales para cooperar
e intercambiar informacién a fin de combatir el problema?

O si
I No
L] No tengo conocimiento de ninguna

Si conoce alguna mejor practica, facilite ejemplos de practicas estatales en materia de prevencion y
disuasion.

6. ¢,Cree que es necesario adoptar otras mejores practicas en materia de acuerdos nacionales,
regionales o internacionales?

O Si
O No

Si es necesario adoptar mejores practicas, ¢,cudles sugeriria?

7. ¢, Quiénes son, en su opinion, las partes interesadas que podrian ayudar a prevenir la
matriculacién fraudulenta o los registros fraudulentos?

8 ¢, Qué se entiende por establecer y gestionar un registro fraudulento de buques?

9. ¢,Deberia considerarse tal acto un delito o falta en virtud del derecho internacional?
O Si
1 No

¢ Se considera delito o falta en su jurisdiccion? Indique la legislacion pertinente
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10. En su opinién, un acto de establecimiento y gestion de un registro fraudulento como el descrito
anteriormente es

O nacional

U] regional
] internacional

Si la naturaleza de dicho acto es diferente, expliquelo

11. ¢,Cudles considera que son las sanciones legales efectivas para el establecimiento y gestion
de un registro fraudulento?

I sancién penal
[0 medidas administrativas
] otros tipos de sanciones

Explique qué otro tipo de sanciones deberian imponerse y a quién

12. ¢, Qué constituye la matriculacién fraudulenta de buques?

O un delito
O una falta
O nada de lo anterior

¢, Deberia considerarse de otra manera? Expliquelo

13. En su opinidn, un acto de matriculacion fraudulenta como el descrito anteriormente es

[ nacional
[ regional
O internacional

Si tiene una opinidn diferente sobre su naturaleza, expliquela

14. ¢, Cudles considera que son las sanciones legales efectivas para la matriculaciéon fraudulenta?

[J sancion penal
[ medidas administrativas
[ otros tipos de sanciones

Explique qué otros tipos de sanciones consideraria eficaces y a quién deberian imponerse
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15 ¢, Qué convenios, tratados y resoluciones considera que guardan relacién con esta cuestion?
16 ¢ Qué posibles medidas para prevenir y combatir los problemas descritos puede recomendar?
17. ¢,Como puede utilizarse el Sistema mundial integrado de informacién maritima (GISIS) para

difundir informacion sobre registros relacionada con los problemas descritos?

Parte B — Preguntas adicionales acordadas por el LEG 110

El Comité Juridico, en su 110° periodo de sesiones (27 a 31 de marzo de 2023), acordd que seria Util
que el grupo de estudio considerase qué hacian los registros cuando se les informaba de casos de
matriculacion fraudulenta de sus buques o de actividades de registros fraudulentos. En este contexto
se record6 al Comité la resolucion A.1162(32) de la Asamblea, que también deberia formar parte del
estudio.

Pregunta B-1. ¢Qué medidas ha tomado su administracién en relacion con las denuncias de
actividades fraudulentas relacionadas con buques supuestamente matriculados con
su pabellon?

El Comité también acordo que se afiadieran al cuestionario inicial las tres preguntas formuladas por la
UMM en el Pleno:

Pregunta B-2. ¢, Se considera la matriculacién fraudulenta y las practicas conexas una amenaza
real para la comunidad naviera en su conjunto?

Pregunta B-3. Teniendo en cuenta que solo 31 registros, que representan el 22,75 % de la flota
mundial, respondieron al cuestionario que se les envio, ¢cual es el mensaje para
los autores de estos actos ilegales/reprochables?
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Pregunta B-4. ¢ Esta el problema de la matriculacion fraudulenta inextricablemente ligado a la falta de
prescripciones minimas para la matriculaciéon debida y efectiva de los buques, y, en caso
afirmativo, se deberia dirigir la investigacion del grupo de estudio a esa cuestion?
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ANEXO 3

CASOS NOTIFICADOS DE ABANDONO EN BUQUES CON PABELLON FALSO

Jian Ye (previously Tian Chen 9)[disputed]

IMOB8805262

00637

Jian Ye (previously Tian Chen 9)[disputed]
Togo

5805262

Kaohsiung, Taiwan

28 March 2022

11 April 2022

ITF

Mo. of Seafarers: 9

China(1); Indonesia(8)
P&I : Unknown

Abandonment ID:
Ship name:

Flag:

7-digit IMO no.:

Port of abandonment:
Abandonment date:
Motification date:

Reporting Member Govt. or Org.:
Mationalities:

Circumstances:

Two months owed wages

Actions taken: 31 March 2022: Flag State informed

Gobierno de Togo (16 de mayo de 2022)

La embajada de la Republica de Togo saluda atentamente a la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y, a raiz de la correspondencia electronica del 25 de abril de 2022 sobre
el abandono del buque "Jian Ye" en Kaohsiung, Taiwan, tiene el honor de notificarle que dicho
buque no enarbola el pabellén togolés. De hecho, los documentos que posee este buque son
falsos e ilegales, ya que nunca ha estado inscrito en un registro togolés.

Gobierno de China (18 de mayo de 2022)
Tal como confirm6 el Departamento Maritimo de Hong Kong (HKMD), el 21 de marzo de 2021

se canceld la inscripcion en el Registro Mercantil de Hong Kong del propietario del buque "Jian
Ye", Jianfu Shipping Co. Ltd. Esto significa que dicha compafiia (propietario inscrito) ya no

existe ni opera en Hong Kong (China)**

A M Alpit[resolved]

IMO95632079

Abandonment ID:
Ship name:

Flag:

7-digit IMO no.:

Port of abandonment:

Abandonment date

Motification date:

Reporting Member Govt. or Org.:
Mo. of Seafarers:

Mationalities:

Circumstances:

Actions taken

Observaciones: Otros (7 de febrero de 2023)
De S&P Global Market Intelligence:

44

00724

A M Alpit[resolved]
Equatorial Guinea
9563079

Male, Maldives

1 20 January 2023

25 January 2023

ITF

9

Indonesia; India

P&I : Shipowners

Type : Tug Boat

Unpaid wages for 5 months

: 21 January 2023: Flag State informed

Written to owners, flag state and P&I. Compiled all necessary documents.

https:/Amwv.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.details?p_lang=en&p_abandonment id=637&p_search_id=220611052514
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Tras numerosos recordatorios,
buque no esta matriculado con s

Véase la respuesta adjunta:

Guinea Ecuatorial ha respondido finalmente y dice que el
u pabellén y que la matriculacion es fraudulenta.

El bugue con el distintivo de llamada 3CUBN no estd matriculado con el pabellon de Guinea

Ecuatorial. Los certificados son f

Dox - fishing vessel[disputed]

IMO

Abandonment ID:
Ship name:
Flag:

Port of abandonment

Abandonment date:

Notification date:

Reporting Member Govt. or Org.:
No. of Seafarers:

Nationalities:

Circumstances:

Actions taken

raudulentos. Atentamente®

00751

Dox - fishing vessel[disputed]

Sao Tome & Principe

: Djibouti, Djibouti

29 March 2023

9 April 2023

ITF

12

Indonesia(6); Yemen(1); Somalia(2); India(3)

P&I : Hafez Insurance but the certificate is likely to be false

Type : Fishing vessel but the Alannah Palm is a crew/supply vessel
6 months of unpaid wages + repatriation as for the Indonesian crew

10 months of wages for the Indian crew.
Other crew have not reported.

: 30 March 2023: Flag State informed
Trying to solve out the double identity issue with the Flag and the issue of the expired certificate of registry

Medidas adoptadas: 30 de marzo de 2023: Notificacion al Estado de abanderamiento

Se intenta solucionar con la Administracibn de abanderamiento el problema de la doble
identidad y del certificado de matricula caducado®®.

Pruvaline[disputed]

IM0O7615232

Abandonment ID:

Ship name

Flag:

7-digit IMQ no.:

Port of abandonment:
Abandonment date:

Motification date:

Reporting Member Govt. or Org.:
No. of Seafarers:

Nationalities:

Circumstances:

00614

: Pruvaline[disputed]

Sao Tome & Principe

7615232

Tripoli, Lebanon

7 January 2022

12 January 2022

ITF

13

Syrian Arab Republic(10); Egypt(1); Libyan Arab Jamahirya(1); India(1)

13 seafarers have not been paid for between 8-9 months.
All crew have expired contracts and want to be repatriated.

Ship is fraudulently flying the Flag of Sao Tomé and Principe; this was confirmed by the Sao Tomé and Principe maritime authority 02/02/2022

Observaciones: ITF (13 de enero de 2022)

Santo Tomé y Principe ha informado de que Pruvaline/Antalya enarbola su pabellén de forma
fraudulenta. El buque se llamaba antes Antalya.

Organizacién Maritima Internacional (2 de febrero de 2022)

45

46

https:/Amwv.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.details?p_lang=en&p_abandonment _id=724&p search_id=240118184536
https:/Amw.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.details?p_lang=en&p_abandonment id=751&p search_id=231218183437
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En noviembre de 2021 IHS Markit recibio una solicitud de numero de la OMI de identificacion
de la compafiia para este buque y se le informé de que el "propietario” del buque era MADI
SHIPPING CO LTD, de las Islas Marshall. No obstante, no se ha recibido ninguna otra
informacién y no se ha inscrito el nuevo "propietario” del bugue. Asegurador: Desconocido®’.

47 https://www.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.details?p lang=en&p abandonment id=614&p
search 1d=231218183437
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ANEXO 4

SUGERENCIAS PARA MEJORAR EL MODULO DEL GISIS RELACIONADO

CON LA MATRICULACION FRAUDULENTA DE BUQUES

La informacién sobre los buques de "pabellén falso" se encuentra actualmente en el médulo
del GISIS "Ship and Company Particulars" (Datos de los buques y las compafiias)
(https://gisis.imo.org/Members/SHIPS/Default.aspx). Es posible realizar busquedas por "Ship
IMO Number" (nimero IMO de identificacion del buque), "Ship name" (nombre del buque),
"Flag Administration" (Administracién de abanderamiento), "Call sign" (distintivo de llamada)
y MMSI. El médulo también contiene informacién sobre las companiias relacionada con los
buques, como la sociedad de clasificacion, el propietario inscrito, el gestor del buque, el
propietario efectivo del grupo y el armador.

A fin de mejorar este médulo y la deteccion y prevencion de la matriculacion fraudulenta de
buques, pueden considerarse las siguientes medidas:

A

Mejorar la funcion de busqueda para permitir la busqueda avanzada por
estado de los buques de "pabell6on falso".

Como parte del médulo, incluir también informacion que pueda buscarse
sobre registros fraudulentos de buques y alentar a los Estados Miembros,
las autoridades y las partes interesadas del sector a identificar y denunciar
los registros fraudulentos pertinentes.

Destacar la disponibilidad del médulo en el sitio web publico de la OMI para
facilitar el acceso de las partes interesadas de los sectores publico y privado
con un interés legitimo.

Elaborar modelos normalizados de notificacién para garantizar la coherencia
de la informacion facilitada por los Estados Miembros y otras partes
interesadas.

Garantizar que el modulo/base de datos del GISIS sea compatible con varios
idiomas para facilitar una comunicacién y notificacion eficaces por parte de
los Estados Miembros.

Incluir un mecanismo de notificacion en la parte "Ship and Company
Particulars" (Datos de los buques y las compafias) para permitir a los
usuarios, asi como a las entidades encargadas de la supervision por el
Estado rector del puerto, notificar las matriculaciones sospechosas.

Instar a los Estados Miembros a que faciliten informacion actualizada sobre
las autoridades de la administracion del Estado de abanderamiento y las
personas de contacto responsables de la matriculacion de buques,
informacion que deberia ser facilmente accesible.

Alentar a los Estados Miembros a que faciliten datos completos sobre las
compafiias asociadas a los buques matriculados fraudulentamente.

Ampliar el alcance de la informacién sobre la compafia exigida durante la
matriculacion del buque para que incluya, por ejemplo, la estructura de la
propiedad, los datos histéricos de matriculacion y la situacién financiera.
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Implantar métodos avanzados de autenticacion para garantizar la
legitimidad de la informacion facilitada durante la matriculacién de buques;
por ejemplo, incorporar datos biométricos, como capa adicional de
verificacion, para reducir el riesgo de usurpacion de identidad.

Incorporar comprobaciones de validacion de datos en tiempo real para
detectar incoherencias o anomalias en la informacion presentada durante la
matriculaciéon de buques y para actualizar rapidamente la informacion
relacionada con la matriculacion fraudulenta de buques, garantizando la
concienciacion y la respuesta oportunas.

Realizar auditorias y comprobaciones periodicas de la informacién facilitada
sobre los buques matriculados y las companiias, a fin de verificar que sigue
siendo exacta.

Vincular la base de datos del GISIS con las de 6rganos maritimos
internacionales y organismos encargados de hacer cumplir la ley, como
INTERPOL, para facilitar el intercambio de informacién sobre entidades
fraudulentas conocidas.

Cooperar con las instituciones financieras para verificar las transacciones
financieras relacionadas con la propiedad de los buques, a fin de detectar
actividades financieras inusuales que puedan indicar practicas de
matriculacion fraudulentas.

Establecer un marco/plataforma internacional para la cooperacion y el
intercambio de informacién, alentando a los Estados Miembros a colaborar
en la lucha contra la matriculacién fraudulenta transfronteriza de buques.

Llevar a cabo programas de formacion continua para los usuarios del médulo
del GISIS a fin de mantenerlos informados sobre la evolucion de las
practicas fraudulentas y de proporcionarles orientaciones para documentar
con precision dichos sucesos.

Establecer un mecanismo de comentarios para recopilar contribuciones y
sugerencias de los usuarios de la base de datos del GISIS de la OMI, los
Estados Miembros y otras partes interesadas, a fin de hallar oportunidades
para realizar mejoras adicionales.
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