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I. INTRODUCCION GENERAL

1. La Comisidn del Transporte Marftimo aprobd, en su décimo perfodo de sesiones,
la resolucidn 49 (X) por la quec decidid:

"a) Crear un grupc intergubernamental ad hoc encargadc de estudiar los medios
de combatir todes 1los aspectos del fraude marftimo, incluida la pirate-
rfa. Este grupc se reunird, a mds tardar, en 1985 y presentard sus reco-
mendaciones a lz Junta de Comercio y Desarrollc; [y]

b) Pedir a la secretarfa de la UNCTAD que prepare un informe completo y en
profundidad sobre esta cuestidn, antes de la reunidn del grupo, a fin
de facilitar la labor de éste."

Esta decisidn de la Comisidn era resultadsc de una anterior, la 39 (IX), en la que
habfa propuesto que se estudiara la posibilidad de modificar el programa del Grupo
de Trabajo sobre reglamentacidén internacional del transporte marftimo y se tomaran
las decisiones apropiadas al respecto, teniendo en cuenta las opiniones expresadas
en el noveno periocdo de sesicnes. Durante los debates de ese perfodo se habfa pro-
puesto que, entre otras cosas, se estudiara ds nuevo la cuestidn del "fraude maritimc
en relacidn con los conocimientos de embarque, las pdlizas de fletamentoc, el seguro
marftimo y la averfa gruesz".

2. Atendiendo a la peticidn que se habfa hecho en la decisidn 39 (IX) al Secreta-
rio General de la UNCTAD de que pidiera a la Organizacidn Maritima Internacional y a
otras organizaciones internacionzles, segin procediera, informacidn acerca de las
medidas que adoptaban esas organizaciones, y que presentara un informe y recomenda-
ciones al respecto a la Comisidn en su décimc pericdo de sesiones, la secretarfa
prepard un informe ticuludo “Lavor futura” {TD/B/C.4/244), en el que examinaba
brevemente las cuestiones de fondo relacionadas, entre otras cosas, con el fraude
mar{timo, describfa las medidas que entonces estaban adoptando las organizaciones
internacionales y formulaba recomendaciones acerca de las disposiciones que podrfan
adoptarse en el futuro.

3. Ademds de varias recomendaciores de reforma relacionadas con problemas concre-
tos de fraude que se dan en la esfera de los transportes marftimos internacionales,
Yy sobre la base de un axamen de las actividades de las demds organizaciones interna-
cionales pertinentes en esta esfera, el informe contenia la siguiente recomendacidn:

... que, habida cuenta de los actuales programas internacionales para la
represidn del fraude maritims, es necesaric un andlisis fundamental y a fondo
de las posibles reformas estructurales y que tal andlisis debe efectuarse en
un organismo internacional como la UNCTAD, a la que corresponde ia jurisdice
cidén primordial en las cuestiones marftimas relacionadas con el comercio y el
desarrclle y donde ya son objeto de estudic, como parte de los actuales
programas de trabajo."
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4. Baséndcse 'an la consideracidn por la Comisidn del informe de la secretar{a sobre
el fraude maritimc (TD/B/C.3/244), la Comisidén aprobté la resclucidn 49 (X), antes
citada. Foateriorments, .la resclucidn 144 (VI), aprobada por unanimidad en:el aexta
perfcdo de ses- nes de la Conferencia, instd al Grups Intergubernamental ad hoc acbre
fraude marftimc y piraterf{a a que zcelsrara sus trabajos.

5. El presente informe se na elaborado an respuesta a la peticidn que .se hacfa en A4
la reaclucidn 49 (X),. de. que: se preparara ™un informe .sompieto y en -profundidad scbre

(el fraude mar{ti mo]. a fin .de facilitar la labor" del Grupo.ad hoc.. Bl informe

repreaenta un pasc zds en relacidn con el sﬂilisis preiiminar que se hacfa en 21

decumento TD/B/C.4/244, «freriandc~ - Cioam e C e :

R . .
R

a) bn “nalisie ‘mfe .omvl&ta de lca dist ntos tipos de fraude que actualmenta
se regia.r*n en el Sransporte marf{timo ﬂnternavional
aiLo ry T FREE - S
- Bl Un sxaman ac*ualizadq de las actividades deaanrolladaa por at*as~organiza~-
R kiones internacxanalas para .cmbatir 2k fraude narfhimo, y :
IR - R R RN
el . Un anil 3is a {oinde de los procedimisnta*qug puede utiliza. la ccuunidad
‘J;u; ' internacional para .la represidn del frauds marCtimo, ya sea mediante la- .
f s accidn de los gobierncas va en el sector privada,.ingluidc un andifiais. de
las recomendaciones provisionales que se hacfan en 2l documents:..  ~-::T-
TD/B!C 4/244.
6. . pl uxaminar las r-ccmcndsczones que se hacen en e1 presente.inrcrme, no nay que
clvidar que ésta no conatituye unz gufa para ia prevencidn del: fraude en la. asfera:
de los contratos privados entre. las partes. Loc. conse jos relatives a la extenaidn
¥ la qaturaleza de laa investigaciones qua deben efeﬂtuarse scbre las otras partes,
iom ncrteadowes. los zletaderes,l,tc., a lios tipca de documentos. que s¢ necesitan
para lgs pagcs er la. compraventa internacicnal, ¥ a otros factoras pertinentes, ya
pueden encontirarse en.diverzas publicaciones y han sidoc objete de diverscs : semina- .
rica, por lo que,.aunque se haga referencia. s ellos en relaeidn con pcsibles refor-
mas, no veiverin a exzminarse a fcndo en el infcrme. Lo que en éste se ha- hecho -
tia sido, habida cuents de la naturaleza de la reunidn de goblernos interesados,
hacer, hincaoié £n.laa r2formas que podrfan introducirse:en el siastema y ics proce=-
dimientos actuaimente vigentes en el comercic y los transpcrtea.xntennaciqnaleg..
No quiere esto duc;r ain embargo, que todas las sugerencias que;se hacen en el. . -
informe hayan de desembocar en 1a adepcidn de medidas por los gobiernos.;,Maichas.. ...
podrfan ser aplicadas directamente per las partes. Ahora bien, dado el ALhterds
primcrdfal de lca. gobiernos por sl buen funcicnamiento de sus 2conomfas nacionzles,
ain {recuentes. actos de . Traude, vioclencia o-comportamiento ilegal en general,-es muy
Opcrtano qua.. leas representantes en el Grupe Intergubernamental conozcan loa-distintos
tipes_de. refarmas que puaden introducivse para combatir el fraude marftimo.y-ia-
piragerfa.; A3{ estardn 1os gobierncs em mejor posicién para pronunciarse, no- adlc
sobre las rsicrmas que scn necessrias tanto en-el planc gubernamentai como en el
intergubernamertal, s’Znc también acors izs medidas que pueden adoptarse para.alentar i
a los particuleres irciuidcs en su jurisdiccidn a introducir s=zas reformas en sus
relaclones recfprocas.
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7. Como resultado de la variedad de los problemas que pueden designarse con los
términos de fraude marftimoc y.piraterfa, y teniendo en cuenta que la resolucidn 49 (X)
de la Comisidn del Transporte Marftimo pide expresamente que se prepare "un informe
completc y en profundidad scbre esta cuestidn", el presente informe es por necesidad
bastante largc. Por otra parte, la diversidad de tipos de fraude marftimo ademds

de la piraterfa, ha hecho que la mayor parte de las posibles reformas, particularmente
las que estdn directamente encaminadas a 1mped1r el fraude y la piraterfa nc sirvan
por lo general mds que para prevenir un limitado nimerc de tipos distintos de actos
fraudulentos o de piraterfa. Por eso, la parte IV del informe ‘en la que se hace un
andlisis de las medidas que podrfan adoptarse para reducir al mfnimo la frecuencia de
‘esos actos, estd relativamente compartimentada. A este respecto, la parte IV consti-
-tuye fundamentalmente un compendic de posibles reformas separadas, de las que final-
mente recomiende el Grupo Intergubernamental para su aplicacidn dependerdn de la
evaluacidn que haga el propic Grupo de la relativa conveniencia y viabilidad de cada
reforma en relacidén con una evaluacidn de toda la gama de reformas cuya 1ntroduccion
se considera necesaria.

8., La tarea del Grupo Intergubernamental corsiste, por consiguiente, en examinar las
reformas, decidir cudles le parecen mis convenieéntes y, "dependiendc.de si ya estdn sien-
do o pueden ser privadamente aplicadas, o requieren, por el contrario, la adopclén de
medidas gubernamentales o intergubernamentales, decidir qué medidas- se necesitan para
asegurar la aplicacidn de las reformas deseadas. A este respecto, en el infcrme se
sugiere, a propdsito de cada reforma, la posible decisidn del Grupo.

9. Finalmente, hay que hacer constar que, en la preparacidén de este informe, la:
secretaria de la UNCTAD:ha recibido la valicsa asistencia y cooperacidén de varias
ocrganizaciones internaqiodales y nacionales, tanto gubernamentales o privadas, cuya
ayuda sinceramente agradece. La secretarfia ha recibido, en particular, el apoyc y la
cooperaidn de la Oficina Marftima Internacional, que la ha mantenido 1nformada de sus
actividades de lucha contra el fraude, y la ha aclaradoc diverscs aspectos tecnicos del
fraude mar{timo.
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- JII. ARALISIS ESQUEMATICOS. DEL FRAUDE MARITIMO-Y:QA:PIRATERIAw;.a':
“. AfA Igg;éqQééigf';' R -
10. ‘El.fréﬁde maritimoc puede tener muy'&1§£15¥5$ férﬁas..;H;§lfréude‘Siémﬁre;que'uhg e

persona engafia intencionadamente a otra en ecuanto a algun hecho ¢.c’rcunstancia rela-
cionado con actividades marftimas que le permite cbtener inaustamenbe dinere o mercan-

cfas. rrecuentcmante va acompafiadc del,uss indebido de contrates y documentcs comer-
ciales, tales ccmo conocimientos de. embarque, polizas de fletamento y pdlizas de
seguroc marltlmo. . [

11. Aunque  no ex1ste nlnguua detinxc;on genevalmente aceptada, por fraude marftimo
suele ent erdersc-;odo acto fraudulente. relacicnadc. con asuntos maritimos, incluso:
cuanto escs. actos no oontﬂngan los elementos de ocultacién, cnganic. ¢ falsedad que.
tfpicamen*e definen el fraude desde 21 punto de vista legal. Hay,. por, ejemplo actos
de robo simple, piraterfa y barateria 1/ que se incluyen generalmente en el fraude 2/.
La Cdmara de Comercioc.Internacionac (CCI), en un folleto tituladc Guide to the Preven-
.tion of Mariiime Fraud. (Guxa para la prevencion del fraude maps ftimo), dice que existe
fraude mgrftimo cuando .una de las partes. en una transaccidn comercial internacional,
Yya sea en calidad delcomprador, vendedor-, armador fletador, capitdn de buque, miem-.
bro de la tripulacion azegurador, banquero,. comisionistas o agente, "consigue,,injusta-
e iiegalmente, obtener dinerec o mercancias de otra partz ccn la que,>a primera- vista,
ha contrafdo cbiigaciones concretas comerciales, financieras y de transporte. En
algunos gascs, varias de las partes actdan en colus;cn para defraudar a otra" 3.

12. . Dadacla variﬂdad de actos 1legales genera‘mente incluidos en la expresxén
"fraude mgvitimo". 2s d:ffﬂll .no sdlo analizarlos sistemdticamente, sino también
examinar a ;ondo toéaq las variantes de actos ilegales.que-pueden producirse, A efec~
tos. del preserte informe y del examen de la cuestidn por el .CGrupc ;ntergubernamental
se han establecidc las siguientes categorfas principales: 1) fraudes documentarios;
2) fraudes relacionados con la pdliza de fletamento; 3) fraudes relacionados con el
seguro marftimo; 4) fraudes de desviacidn; 5) otros fraudes, y 6) piraterfa.

1/ El término barateriz designa los actos ilegales deliberadamente cometidos
por el capitdn o la tripulacidr en perjuicio del armador o del fletador.

2/ Por egemplo, en la resolucidn 49 (X) de la Comisidn del Transporte Maritimo,
por la que se decidid crear el Grupo Intergubernamental, se decfa que €ste debfa
estudiar los medios de combatir todos los aspeactos del "fraude maritimc, incluida
la piraterfa". Y cuandc la OMT examind esta cuestidn, decidid establecer ur: Grupeo
Especial de Trabajo sobres "l: baraterfa, el apoleramientoc ilicito de buques y sus
cargamentos y otras formas de fraude marxtimo"

3/ Publicacidn 370, 1980, pdg. 3. Véase también Kapcor, P. "Definition and .
Classification of marjtime fraud", Llcyd’s Maritime and Comercial Law Quarterly,
febrerc de 1983, pdgs. 38 vy 39.
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B. Fraudes documentarios

13. Aunque son varios los documentcs que pueden utilizarse en relacidn con la comi-
sidn de fraudes marftimos, el mds importante es el conocimiento de embarque, con sus
bien conccidas funciones de recibo de las mercancfas por el porteador, prueba del
contratc de transporte de las mercancfas y, lo que es mds importante, documentc de
tftulo c titulo representativc de las mercancfas. Como er otros muchos tipos de acti-
vidadas comerciales, hay er la venta internacional de mercancias “zonas intermedias™
entre el fraude claramente identificable, como es la falaificacidn de un conccimiente
de embarque de mercancfas no existentes o el envic de materiales sin valor.en lugar
de las mercancfas especificadas en el conocimiento, y las viclacicnes del contrato
prdximas al fraude, comsc, por cjemplo, 12 expedicidén de mercancfas de calidad inferior
a la especificada en el contrato de compraventa.

14. En un extremo de la zama se encuentran, por consiguiente, loa cenocimientos de
embarque de mercanc{as completamente inaxistentes felsiffcados por vendedores sin
escripulos, sea utilizande los formularics vniformes de compafifas bien conocidas de
transporte marftimo sea inventande compafifas totalmente ficticias. El bugue en el
que se supone que se han cargado las mercancfas puede estar realmente en el puerto

¢ puede estar siendo reparadc en dique seco al otro extremo del aundo. Puede inclusc
que sea completamente ficticic. También se falsifican documentes adicicnales que
normalmente acompafian al conocimientc de embarque en cualquier transaccidn especial,
tales ccmo 1os recibos del precic. de venta, una pélliza de seguro marftimo para el
transporte o los certificadcs de origer y de inspeccidn. Como la mayorfa de esos
documertcs son papeles relativamente simples y sin complicados signos distintives 4/,
aon fdciles de falsificar y todc el mundo sabe lo fdeil que es comprar "por la calle”
formularios de conccimientos de embarque.

15. En tods casc, una vez yue el vendedor ha falsificado todos loa documentos, el
conccimiente de embarque, comc documentc de tftulec de las "mercancfas', se vende,
acompafiadoe delcs documentos complementarics igualmente falsos, a un comprador
inocente, que espera recibir las mercancias en el puerto de destinoc previsto. Cuando
el bugue no liegue, © llegue ain tales mercancfas, y el comprador descubra el fraude,
el vendedor ya nabra desaparecido.

16. Otras veces sucede que el vendedor expide mercancfas de calidad o en cantidad
inferiores a las especificadas ern el contrato de compraventa que ha concertadc con el
ccmpradeor. Si la diferencia de calidad o cantidad es tal que la coppaﬁfa de trans-
porte marftimo la hace constar en el conocimientc de embarque, éate se modifica ulte-
riormente para ocultarlc. Generalmente, sin embargo, la diferercia de calldad ©
cantidad aon de tal naturaleza que el porteador no 1a advierte. Este casc es fre-
cuente cuands se trata do mercarcfas previamente embaladas en contenedores. De eae
modo puede presentarse al comprador un conocimiertc de embarque wygiido", juntamente
con otros documentos perfectamente "auténticos", tales como la pSliza del seguro y la
factura, ¢ falsificados, como podrfa ser un certificado de inspeceidn. ic es raro
que lo gque se expicda en lugar de las nercancfas compradas sea simplemente cualquier
material de rellenc, sin valor.

/ Algunes organismos de inspeccidn har: introducide recientemente certificados
diffeiles de falsificar.
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17. Estcs fraudes pueden ccometerse debido al desarrollo de un sistema de comercioc que

estd basadc en el envio de un conocimientc de embarque {acompafiado de otraos documentos
ccmplementarios), que representa a las mercancfas y que permite la venta de €stas -
aediante la simpie transferencia de los documentocs. Como el comprador no puede ins—
peccionar perscnalmente las mercancfes antes de pagarlas, ni en el puerto de carga

~lo que serfa generalmente diffcil por causa de la distarcia- ni en el puerto de .
destino -dada la frecuente resistencia de los vendedores, que desean recibir antes

el pago, éste se efectuia contra presentacidn de los documentos. Easdndose en la

afirmacidn que hace el porteador an el conocimiento de embarque de que las mercancfas

han sido cargadas a bordc de sus hugues v fifndose del contrcl relativamente superficial

gue de esas mercanc{as ha efectuads el propic porteador al proceder a la carga, el

comprador estd dispuesto a pagar el precio de compra a cambic de los documentos repree
sentativos de la expedicién. Cuandd mds, el comprador insistird en la presentacidn de

un certificads, en el que se indique que una agencia independiente de inspeccidn ha
examinado las mercancfas para determinar su calidad, su cantidad y, quizd, su carga

& bordo del bugque designado.

18. Comec comentaric general acerca de este tipo de fraude documentaric perpetrads
por el vendedor, se ha dichc lo siguiente:

"Salvo raras excepciones, 1¢s rasgos mds corrientes de los fraudes
documentarios son los sigulentes:

i) contrate de compraventz c.i.f. 0 c & [,

i1} pego por oréditec documentaric,

iii)r interlocutores comercizles nuevcs o poco conccldes,

iv) el armador y la tripulzeidn son generalmente inccentes,
v) las victimss suelen ser de paises an desarrollc,

vi) las vfctimas no tienen recursc alguns contra los assguradcres © los
porteadores." 5/ '

19. Como se ha indicadc, estas verntas documentarias de mercancfas se efectdan frecuen-
temente por conductc del sistema bancarioc internacional, mediante la apertura por el
compredor de una carta de créditc en un banco de su propic pafs, el cual se pone a su
vez de acuerdo con un bancc del pafs del vendedor para pazar 2 dste el precic de

compra de las mercancias contrs presentacién de los documentos requaridoa, Los deta~
lles dependerdn del acuerdo concertadc entre el comprador y el vendedor en el contrato
de ccﬁpraventa, en el gue se incluird el nombre del tance en el que se abrird la carta
de credito ¢ al que han de presentarse los documentos especificados. Los documentos

2/ "A Profile on Maritime Fraud", comunicacidn de la Oficina Marftima Interna-
cional al Seminaric de la IUMI sobre la carga, publicadaz en "Crime in International
Trade™, 13 de septicmbre de 1982, pdg. 2. ‘



TD/B/C.4/AC.4/2
pagina 7

que requerird el comprador varfan semin las ¢ircunstancias, pero entre ellos figurard
invariablemente el conocimiento de embarque. E1 comprador, al pedir a su hanco local
que abra una carta de erédito, especificard los documentos concretos que se requieren
¥ las condiciones de 1z venta. Ateniéndose a las instrucciones de la carta de cré-
dite, el banco pagador del paf{s del vendedor examinard los documentos presentados

por éste para aserurarse de que se ajustan exactamente a las condiciones estipuladas
por el comprador en el crédito. El banco pagador examinard gencralmente €303 docu=~
mentos ateniéndose a las normas yue Tiguran en los Uscs Y prdcticas uniformes en
materia de créditos documentarios, publicada: con los auspicios de la Cdmara de
Comercio Internacional (CCI) Y en virtud de las cuales sdlo ests c¢bligado a examinar
los documentos en sf, pero no a averiguar si las mercancfas existen realmente o han
sido expedidas 6/. ’ '

20. Ctra forma de fraude documentario es la consistente en el uso indebide s la
falsificacidn de los documentos de transporte por el comprador. No es raro, en
efecto, que los buques lleguen a su destino anteas de que el conaignataric reciba

el conocimiento de embarque. En tales caso0s, el porteador deberfa, en realidad,
almacenar la carga hasta que se presentaran los conocimientos., Por razones comer-
clales, sin embargo, muchos porteadores entregan las mercancfas a cambio de cartas
de garant{a. Los fraudes se producen cuando un comprador sin eserdpulos, habiendo
recibido la carga Por ese procedimiento, vende seguidamente el conocimiento de embare
Que a un comprador inocente. Cuando el nuevo tencdor del conocimiento presenta éste
y reclama la entrega de las mercancfas, el porteador se encuentra en una situacidn -
ris bien embarazesa. Lo que sucede por lo general es gue no se puede localizar al
presunto ccnsignatario, y que el porteador se ve obligado a indemnizar a la persona
que presenta el conceimiento da embarque.

2l. Otra variante de fraude documentaric por parte del comprador puede producirse
en casc de pago contra documentos, procedimiento en virtud del cual el vendedor
expide las mercancfas, y transmite los documentos al bancc nezociador en el pals
del comprador, para que éste los entregue cuando reciba el pago. En tales circuns-
tancias, lo que en principlo tiene que hacer el comprador, después de recibir los
documentcs,‘es.presentarlos a los agentes del porteador para hacerse cargec de las
mercancfas. No obstante, para facilitar los trémites de'aduanas, los vendedores
envian generalmente copias no negociables de los conocimientos de embarque y coplas
de las facturas, directamente a los compradores, alguncs de los cuales, desprovis-
tos de escrdpulcs, faisifiean simpiemente los originsles de los conocimientos
(poniende incluso en ellos selleos falsificados de los bancos), presentan esos
documentos falsificades a los agentea del porteador y se hacen cargo de las mercan-
c{as. Postericrmente, el vendedor coxmprueba que los documentos originales estdn
todavia en el tanco, perc que las mercanc{as han desaparecido, lo que le obligaz a
presentar unz demanda contra el porteador por entrega indebida de la carga.

22. Otrc tipe, aunque menos frecuente, de fraude documentario es el de falsificacidn
de las cartas de crddito. Este tipo de fraude, relativamente complicado, consiste
en que el vendedor y el comprador actdan en colusidn comc partes de un sindicato,
que envia cartas de crédito falsificadas que se supone que un banco de un pafs envia

———
é/ Véase el pdrrafo 113 del presente documentc.
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a un banco correaponsal en otro. Es evidente que la mayor{a de escs sindlcates no

se preocupan de preparar sus propios formularios de cartas de crédito, sino que
generalmente utilizan formularios auténticos en blanco que les ha proporcionado un
empleado de banca. Con el formulario consiguen también detalles sobre el sistema >
de numeracidn del banco, que es un requisitc esencial para que el banco corres-

ponsal acepte el documento falsificado.

23. El sindicato obtiene seguidamente los documentcs de transporte requeridos que
me mencionan en la carta de créditc -ya sea falsificdndolos, ya expidiendo carga sin
valor real-, presenta ios documentcs al banco pagador de la carta de crédito, cobra
el precioc de compra y desaparece., Cuandoel banco pagador. remite los documentos al
banco emisor para cbtener el reembolso, se encuentra con que no exist{a ningin
crdcits vdlide. Elemento eesncial de este tipo de fraude es conseguir cue el banco
pagador no verifique con el banco emisor la existencia del crédito. Esta confirma-
cidn sSlo se pide por lo general cuando el crédito rebasa cierta cantidad, por lo
que este tipe de fraude suele darse por cantidades lig=ramente inferiores a un milldn
déisres. Naturalmente, al aumentar su frecuencia, los bancos estdn modificando sus
procedimientos al respecio.

24. Se tienen noticiams de otro tipo de fraude con falsificacidn de cartas de
crédito, en el jue los presuntos compradores entablan negociaciones normales para
la compra de mercancfas y envfan de pronto una carta de crédito falsificada,
directasente al vendedor. Alguncs vendedores se han dejado engafiar, al parecer,
por esta prictica v han enviado las mercancfas antes que el bance corresponsal
designado les conf'irmara la existencia del erédito. Cuando la negativa del banco

a pagar éste pone de relieve la existencia del fraude, las mercanc{as se encuentran
ya en alta mar y, al llegar al puerto de deatinc, desaparecen cOn frecuencia de los
muelles pese a todos los esfuerzos que hace el cargador para recuperarias.

c.

-3

raudes relacicnados con la pdliza de fletamento

25. Los fraudes relacionados cor 1la pdliza de fletamento son fraudes cometidos por
el fletador contra el armader, al que no paga el precio del fletamento, © 1los come-
tidos por el armador contra el fletador © los cargadores, mediante extorsidén de
flete adicional. Unz variacidn dc eszte mismo tema es el casc del subfletader que
defrauda al fletador por tiempo, al armador y a los cargadores.

26. En los fraudes cometidos por el fletador, éste fleta un buque por tlempc
determinado (o inciuso ain dotacidn), compromstiéndose a pagar el flete a inter-
valos determinados, y seguidamente vueilve a fletarlo por cuenta propia por viaje,
disponiendo de €1 como si fuera el armador, o establece un aservicio de 1{nea
regular. En ambos casos, i iieiador estd preparado y dispuesto a transporiar
mercancias de terceros. En este tipo de operadisnes es frecuente que se ofrezcz,
ademds, a los posibles usuarios una tasa de flete eazpecialmente favorable. Tan .
pronto como eatdn cargadas las mercancfas, el fletador explide conocimientos de
embarque, cobra los fletes y deja de pagar al armador. Lo corriente es que al fle- ‘.
tador desaparezca o entre en liguidacidn. Para entonces, las mercancias estdn

ya a bordo del buque v el armador se encuentra en una aituacidn diffeil. Si los

B

conocimientos de embargque ham sidc firmados por el capitdn, o en su nombre, sin .
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reserva alguna ni referencia a una carts de fletamento, el armador estd obligado a
entregar la carga en su dastino. Algunos armadores consiguen pagos adicionales de
los propietarios de la carga en concepto de flete, perc otros no tienen mfs recmedio
que soportar la pérdida. Los problemas se agravan cuands los fletadores fraudu-
lentos dejan en los puertos de carga, comc sucede con frecuencia, toda una serie de
acreederes cuyc principal recurso es embargar los combustitles proporcionadas por
les flctadores. '

27. Algunos armadores precavidos insisten enaque en las pdlizas do fletamento se
incluya una cldusula en la que se estipule que los conocimientos de embarque sdlo

se expedirdn.-bajc condicidn de pago del flete, a fin de poder utilizar la carga

como garantfa por falta de pago de éate. . Los fletadores pocc integros reemplazan
simplemente esos conocimientos por otros con =1 sello "flete a pagar por anticipado”,
cobran ese {lete y desaparecen. Estz sustitucidn se ef:ctda cuando el buque ya ha
zarpado y sin ccnocimientc del armador. SSlo cuando llega el buque al puerto de
descarga descubre el capitdn la sustitucidn de los conocimientos de embarguea.

28. A propdsito de estes fraudes debe hacerse notar que la mayorf{a de los arma-
dores desconocen por lo general la existencia 42 pdlizas de fletamento cuando. envian
las mercancfas. Es rarc, en efecto, que en los conocimlientos de embarque se haga
referencia a ellas.

29. Los fraudes cometidos por los armadores contra loas fletadores o los carga-
dores son mds frecuentes en &pocas de recesidn. Caso tipico es el del buque fle-
tado gue toca en un puerto intermedic convenientemente situado, por causa de pre-
suntas reparaciones, y es seguldamente embargado por un acreedor Y“servicial" por
facturas adeudadss. Posteriormente, se vende el buque por orden judiclal. Dado
que por logeneral, en tales circunstancias, el comprador adquiere el buque libre
de todz carga, incluidas las obligaciones asumidas por 2l propletario anterior en
virtud del contrate de flete -aunque sez en lo concerniente a la carga gue adn

se encuentra. a bordo-, dicho comprador puede exigir un flete adicional a los
propietarios de la carga. Mis adelante se descubre que el armador anterior, el
acreedor complaciente y el nuevo armador son los tres parte en una misma companifa.

D. Fraudes de desviacidn

30, Esencialmente, esta categorf{a de fraude consiste en el robo de la carga, robe
que efectda el armador al engafiar al carqador para que flete el buque a fin de
transportar las mercanc{zs dc este Ultimo 2 un lugar de destino convenido. Ho
obstante, 21 buque se desvi{a en ruta hacia otroc punto de destinc, en el que se
venden las mercancias en benaficioc del armador. Posteriormente se hunde inten=-
cionadamente €l bugue {en lo que esta caterorfa de fraude coincide con la que se
describe en los parrafos 32 a 34 de la seccidn siguiente), o "desaparece” camblando
de nombre, de propiledad nominal y de pafs de matrfeula. Este tipo de fraude es
frecuente en regiones en que, debido a la guerra, a desdrdenes piblicos o a otros
factores, hay zonas porituarias sin vigilanecia ¥ contrel adecvados, eq las que
pueden efectuarse esas ventas ilegales sin gran riesgo de intervencion. El esta-
blecimiento de zonas franecas en los puertos de algunos pafses puede a veces facilitar
este proceso, en la medida en que se reducen al m{nimc la intervencidn del gobiernc
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o los-trimites aduaneros en las transacciones sobre mercancfas que se han desembar-
cado para ser posteriormente reexportadas. Por otra parte, es también sabido que

los procedimientos judiciales de algunos pafses permiten disponer de la carga simple-
mente a instancias del armador cuyo viaje termina alif, o sin mds que una notifica-
cidn inadecuada a los propletzriocs de lz carga l/.

31. Ho todos los fraudes de desviacién son actcs ya premeditados en el momento

en que se aclicita la carga. Hay casoe accidentales provocados por controversias
relacionadas con la péliza de fletamento, cuando el armador no percibe el importe
del flete, o cuando iz espera en puerto resulta excesiva. La congestidn de los
puertos que se dic a mediados del decenio de 1970 en el Africa occidental fue
causa de miltiples desviacicnes. Puchos fletadores fietarcn, en efecto, buques
por viaje sin pensar en la posibilidad de congestidn. Los buques perdieron meses
en espera de un puestc de atraque y clertc nimerc de fietadores se vieron en la
imposibilidad de pagar las sobreestad{as correspondientes. Muchos armadores deci-
dieron entonces almacenar la carga y abandonar el viaje, mientras que otros apro=
vecharon la oportunidad para vender la carga ¥ reducir de ese modo sus pérdidas.

E. Fraudes relacionados con el seguro marf{timo

32, Los tipos de fraude relacionados con el segurc marftimo son muy diversos.
Michos fraudes de este tipo consisten en declaraciones falsas u ocultacidn al asg=-
gurador de un hecho material, relativo por 1o general al valor del objeto asegurado,
pero gue puede también referirse a su propla existencia. Este tipo de fraude se
da tanto en el seguro de cascos comc €N el seguro de 1a carga. Los fraudes pueden
cometerse mediante el barrenads (hund::ziento inte. cional) de un buque sobrease-
gurador, lo que permite al armador obtener del asegurador del casco una indemniza-
cién superior al valor real del bugue, o mediante el barrenado de un buque con

una carga sobressegurada o no existente que, ademds de la indemnizacidn por el
casco, permite al propietaric de la carga obtener del asegurador de ésta una indem-
nizacidn superior 2l valor real de la pérdida, o una suma totalmente indedbida en
los casos de carga ilnexistente. Pero existen numerosas variantes. Asf{, por elem-
pio, en lugar de contar con la connivencia del aseguradoc como en el ditioo caso,
el armsador puede utilizar el barrenado del buque para ocultar el heche de que ha
robado la ecarga y la ha vendido clandestinamente antes del hundimiento §f, lo que
puede también considerarse comc uno de los fraudes de desviacién a que nos hemos
referido en la seccidn anterior del presente informe. En tales casos el armador
se aprovecha de la sobrevaloracidn cel casco en la péliza de seguros, al mismo
tiempo que de los benaficios del robo. Para no pagar tales siniestros (suponiendo
Que Gi GoeSwiGos hBaya hesho uiz w-etnsaaidn de dafios vy perjulclios por un siniestro
que a primera vista ae deba a uno de los rie=sgos incluidos en la pdliza), el

7/ Véase Ellen vy Campbell, International Maritime Fraud (lLondres, Sweet and
Maxwell, 1981), pdg. 118,

§i Comoc sucedid, por ejemplo, en el caso que dic lugar a la czusa Shell
Internationsl Petroleux Co. Ltd. v. Gibbs (The 7Salem"} [1982] 1 Lloyd's
Rep. 369; Lioyd's Law Reports Part 4 119¢3], vol. 1, pdg. 342.
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asegurador tiene que demostrar qué intencionalidad en el hundimignto del buque y la
complicidad: en este acto del asegurado, tarea muchas veces diflcil por falta de T
pruebas,.y, en algunos ordenamientos Jurfdicos, por complicaciones legales 9/. Otra.
variante del fraude del hundimiento es’ inventar una desaparicion totalmente ficticial,
haciendo que el buque "reaparezca" mds tarde con un nuevo nombre y otra naoionalidad.
33. Ademds de los fraudes reiacionados con el hundimiento del. buque son muchos, y
se citan con frecuencia los casos de‘fraude relacionados con siniestros aqeguradoa
de la carga. As{ sucede,’ por ‘ejemplo, eri caso de sobreestimacidn 1ntencional ‘del
volumen de la expedicidn asegurada. Como resultado de tal. sobreestimacidn, el consig-
natario puede demandar a los aseguradores por falta de entrega de una parte, en 7
realidad inexistente, de la carga. Esos fraudes se han. :producido con frecuencia en‘“
relacidn con la sobrefacturacion aceptada por un vendedor complaciente a peticidn’ '™
de un comprador que desea obtener divisas adicionales del banco central de su pafs’

de origen, en el que las divisas estan controladas.

34. Otros tzpos de fraude relacionados con el seguro de la carga son las frecuentes
reclamaciones por perdidas y dafios sufridos por la;carga segin se demuestra mediaqte‘
-oertifigados de. inspeccion f‘alaificados por el-propic demandante o por un inspector
complaciente,.. o basadas en una sobrevaloracidn, bastante general por parte de los"'
“inapectores,,. del importe de la“ perdida. Ademds de perjudicar a los aseguradores,
eate: tipo.de perdida repercute en el armador, en tanto en.cuanto el asegurador
subrogado vea prosperar los recursos que ha iniciado contra él, y contra otros
cargadores, en la medida en que tales demandas exageradas o falsas den lugar a un
aumento de las primas.

F. Otros fraudes

s

35. Dentro de, esta categorfa dé fraudes pueden incluirse los distintos tipos de
fraudes relacl nados con las’ agencias o con la hipoteca naval, asf{ como los fraudes
ometidos en rglacion con las actividades portuarias.

36. Los fraudes relacionados con' las agencias provienen de las actividades de los
agentes navieros en general, ya actden como corredores de buques, corredores de
carga, agentes de buques, etc. Entre otras actividades, como intermediarios entre

-; .dos_partes, (el armador, por una parte, y el fletador u otro tipo ‘de cargador por

otra),; esos agentea estan en situacidn de permitir que conocldos perpetradores de
rfraudgs sigan operando, por no efectuarse investigaciones adecuadas, cuando’ no
ocultan deliberadamente su propla identidad antes de. preparar una pdliza dé fleta-
mento o de aceptar cargas para su transporte y/o flete con pago~anticipad9.  A este

9/ Con arreglo a la jurisprudencia britdnica, parece que el asegurador no sdlo
soporta la carga de la pruéba ‘de la participacidn .del asegurado en el hundiziento
del buque, sino que ademds tiene que presentar pruebas, muy solidas en’ apoyo de su opo~
. sicidn. Véase Hazelwood, S. J., "Barratry - the scuttler’s easy route to the i
"golden prize"", Lloyd’s Maritime and ‘Commercial Law Quarterly, vol. 3, 1982, pdg. 383.
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respecto pueden’ ser con frecuencia cdmplices o instrumentos involuntarios en los: fraudes
relacionados con el contrato de fletamento que se describen en. la seccidn C

{pdrrafo 26), cuandc un fletador, ya como "armador disponente" o como operador de

un servicio de 1fnea, ofrece el buque fletado para transportar las mercancfas de otros,

obtiene el pago anticipado del flete y desaparece sin pagar el precio del fletamento

al armador. Por otra parte, por ellos pasan con frecuencia grandes sumas de dinero,

‘0o pueden disponer de ellas, ya como parte de los pagos de fletamento del buque o, en

el caso de los agentes de servicios de linea regular, como flete pagado por anticipado.
En tales casos, se tienen noticias de agentes que se han apoderado de los fondos y -
simplemente han. desaparecido. También ha habido casos en que ‘ciertas personas han

_conseguido pasar por agentes conocidos y acreditados, para que los pagos de fleta=- -
mento de los buques se abonaran directamente a sus cuentas controladas.: Los agentes:

estdn también a veces en:situacidn de expedir falsos conocimientos de embarque o
conocimientos cuya fecha sea anterior o posterior a la real.

37. Los fraudes relacionados con la hipoteca provienen de que el armador, en su
calidad de deudor hipotecario, deja de hacer los pagos que le impone la hipoteca y.
evita deliberadamente aquellos lugares en que el buque podria ser- embargado a peti-
cidn del. acreedor. Como parte de esos fraudes, el buque puede ser registrada-de:
nueva en otro pafs, especlalmente en uno que no requiera un certificado de baja -del -
pais de matricula anterior (que ordinariamente exigirfa que se notificara al acreedor
hipotecario antes de expedirlo). Ese registro en un nuevo pafs sin constancia de
ninguna hipoteca anotada podria permitir la venta del buque a un comprador de buena fe
con beneficio pleno para el armidor o, en ciertos casos, la obtencidn de fondos adi-~
cionales mediante la constitucidn de una nueva hipoteca. : <

38. Los fraudes marftimos cometidos en relacidn con actividades portuarias no cons-
tituyen por lo general una categorfa. separada.de fraude, sino que forman parte de
otras, sobre todo de los fraudes doclimentarios y de los relacionados con el sezuro
mar{timo. Asf, se tienen noticias de cartas de crédito abiertas con el requisito de:
que se presente un: "econocimiento de ‘embarque™ sin hacer constar que debe tratarse

de un conocimiento "a bordo", Mediante corrupcidn de personal portuarios se han
obtenido de las administraciones de ciertos puertos notas de recibo para embarque,

de mercancfas que no existen o son inferiores en calidad (o en cantidad) a las
realmente presentadas. Esos recibos se entregan seguidamente a los agentes del
armador, que expiden a su vez conocimientos de embarque con los que obtienen el

pago en virtud de las cartas de credito.

39. Analogamente cabe obtener con facilidad, como’ resultado de corrupecidn en ciertas
zonas portuarias, documentos falsos’ tales como certificados de higiene-o sanidad de
mercanc{as que no cumplen los requisitos establecidos en esas esferas y que se utili-’
zan a su vez con los demds documentos' para conseguir pagos en virtud de una carta
de crédito. Dentro de los fraudes relacionados con el seguro marf{timo cabe citar
también los casos de control o verificacidn intencionadamente inexactos de las
mercancfas. Asf, pueden obtenerse’ certificados de desembarque por cantidad infe-
rior a la real; que:sirven de base para exigir del asegurador indemnizaciones por
falta de entrega de la mercancfa.‘: :

40; El: robo y, en particular, @l hurto constituyen graves problemas en muchas zonas
portuarias. Las deficiencias en el embalaje, el almacenamiento inadecuado, las
demoras en la transferencia de la carga y los controles de seguridad Son todas causas
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que contribuyen a la frecuencia de los robos en los puertos. La insuficiencia de las
medidas de seguridad a bordo del buque puede ser también causa de pérdidas por hurto
durante el transporte de la carga. Este tipo de pérdidas puede, si no se lucha contra
ellas, tener importantes consecuencias negativas en la economfa nacional de los paises
en desariollo. Ademds de provocar aumentos de los costos de transporte y de las primas
de seguros, las pérdidas por robo pueden ocasionar demoras en la produccidn y pérdida
de mercados por causa de la falta de mercancias.

41. La falta de diligencia suficiente de los capitanes de los buques de muchos paises
que no examinan adecuadamente las mercancfas recibidas para su transporte y no hacen
en los conocimientos de embarque observaciones sobre la cantidad y el orden y condi-
cidn aparente de la carga, provoca reclamaciones, que hubieran podido evitarse, contra
‘el armador por pérdidas o dafios, o facilita la comisidn de fraudes cuando el comprador
adquiere las mercancias sobre la base de un conocimiento de embarque limpio. Por otra
parte, los intentos de los capitanes de buque de afiadir en los conocimientos de
embarque reservas de ese tipo dan lugar a presiones por parte de los usuarios para que
desistan de ello. El resultado usual de la entrega por el usuario de una carta de
garantfa que cubra las posibles pérdidas del armador puede ser la comisidn de fraude
contra el comprador. Cabe también que el armador no pueda localizar al usuario o

que éste se haya declarado en quiebra cuando llegue el momento de hacer efectiva la
carta de garantfa.

G. Piraterfa

42. El término "piraterfa" se utiliza con frecuencia en un sentido amplio para refe-
rirse a toda una serie de actos violentos cometidos en el mar, que no corresponden en
absoluto a la definieidn que da de la piraterfa el derecho internacional 10/. La pira-
teria se define en el artfculo 101 de la Convencidn de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar de 1982, cuya redaccidn es igual a ladel artfculo 15 de la Convencidn
de Ginebra sobre la alta mar, de 1958, que a su vez representaba una codificacidn del
derecho internacional consuetudinario sobre la cuestidn, en los términos siguientes:

"Constituye pirateria cualquiera de los actos siguientes:
a) Todo acto ilegal de violencia o de detencidn o todo acto de depredacidn
cometidos con un propdsito personal por la tripulacidén o los pasajeros de

un buque privado o de una aeronave privada, y dirigidos:

1) Contra un buque o una aeronave en alta mar o contra personas o bienes
a bordo de ellos;

ii) Contra un buque o una aeronave, personas o bienes que se encuentren
en un lugar no sometido a la jurisdicecidn de ningin Estado;

10/ E. N. Brown, "Maritime malpractices and piracy under international law"®,
Maritime Policy and Management, 1981, vol. 8, N2 2, pdgs. 99 a 107.
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b) Todo acto de participacidn voluntaria en la utilizacidn de un buque o de una
aeronave, cuando el que lo realice tenga conocimiento de hechos que den a
dicho buque o acronave el cardeter de buque o aeronave pirata;

¢) Toda accidn que tenga por objeto incitar o ayudar intencionalmente a los
actos definidos en el apartado a} o el apartado b}."

43. En realidad, el nimero creciente de hurtos, rcbos con violencla, atentados e
incluso asesinatos que, sezin se tiene noticia, han sido perpetrados por pandasde 36 4
a .30 hombres: que utilizan una gran variedad de embarcaciones, entre ellas canoas,
embarcaciones con motores fuera borda y lanchas de gran velocidad, pueden producirse
tanto en una zona portuaria o mar territorial, cuando los buques_estén esperando a
entrar en un puerto o atraviesan un estrecho, como en aita mar. En este sentido,

los incidentes publicados contra buques mercantes parecen haber sido provocados por
bandas que tienen su base en tierra. ' D S

44, Parece también que esos incidentes.se dan sobre todo en determinadas regiones’
donde hay una concentracidn relativamente grande de trdficc marftimo y es insufi- ’
ciente el control de la policfa, ya por causa de condiciones econdmicas y‘qocialeéj
va debido a la presencia de extensas regiones costeras que el gobierno central no-
puede controlar btien. ' ' ' ’ o
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ITI. EXAMEN DE LAS ACTIVIDADES DE OTRAS ORGANIZACIONES
INTERNACIONALES

45. A continuacidn se pasa bravemente revista a las actividades de diversas organiza-
ciones que participan directa o indir:ctamente en 1o lucha contra el fraude marftimo

¥y la pirateria. Aunque en el resumen no figuren necesariamente todas las organiza-
ciones (sobre todo nacionales) que se han ocupado del problema del fraude maritimo

o prestan udtiles servicios para la prevencion ce &ste, en los pdrrafos que siguen se
da una visidn global del tipo y variedad de las organizaciones interesadas,

A. Orzanizacidn Mar{tima Internacional

46. La Asamblea de la Organizacidn Maritima Internacional (OML) examind en sus periodos
de sesiones undécimo y duodécimo el tema titulado "Barateria, apoderamiento ilfcito

de buques y sus cargamentos y otras formas de fraude marftimo". Esta cuestidn hab{a
sido suscitada por primera vez por el Gobierno del Lfbano en una nota verbal de 20 de
octubre de 1979 en la que pedfa que se incluyera este tema en el programa del undé-
cimc perfodo de sesiones de la Asamblea. Refiriéndose a la frecuencia cada vez mayor
de tales actos y- a sus efectos lesivos para el transporte maritimo internacional y los
intecreses de cargadores, consignatarios, aseguradores, ete., el Gobierno del Libano
sugerfa que la OM considerase la posibilidad de: i) tomar las medidas eficaces que
3e necesitaban para prevenir y reprimir tales actos; ii) remitir la cuestidn al Comité
Jurfdico de la OML a fin de preparar un convenio internacional para la represidn de la
barateria fraudulenta y del apoderamiento de buques y sus cargamentos Al/.

47. Tras estudiar esta cuestidn en su undécimo perfodo de sesiones, la Asamblea de
lza OML, en su resolucidn A.461 (X ), pidid al Consejo de la OMI que dispusiera lo nece-
sario para realizar un estudio de esta materia a fin de determinar las medidas que
debia tomar la OML, y que informara nuevamente a la Asamblea en su ducdécimo perfodo
de sesiones. En su 442 periodo de sesiones (junio de 1980), el Consejo decidid crear
‘1 Grupo Especial de Trabajo sobre la baraterfa, el apoderamiento ilicito de buques
¥ Sus cargamentos y otras formas de fraude marftimo para que estudiara la naturaleza
Yy la frecuencia de tales actos, as{ ecomo las medidecs lzgislativas, administrativas y
de otra indcle que adoptaban los Estados, las organizaciones internacionales y otras
partes interesadas, y para que formulara recocmendaciones al Conse jo acerca de las
medidas que la OMi debia tomar en esta esfcra iz/.

11/ Documento A XL /36 de la OML .
12/ Véase el documento C XLIV/D de la OM.,
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48. £l Grupo Especial de Trabajo se reunid en Parf{s, los dfas 24 y 25 de noviembdre
de 1980, con la cooperacidn de la Cdmara de Comerclo Internacional (CCI). E1 Grupo
recomendd una serie de proyectos de disposicidn destinados a corstituir los pdrrafos
de la parte dispositiva de un proyecto de resolucidn gque el Consejo podr{a proponer

a la Asamblea. En su 462 perfodo de sesiones, celebrado en junioc de 1981, el Consejo
hizo suyas las propuestas del Grupo ¥ las recomendé a la Asamblea en forma de un
proyecto de resolucién, que la Asamblea examind en su duodécimo perfodo de sesiones
{noviembre de 1981) y aprobd cen modificacicnes de cardcter secundario como su
resolucidn A.504 (X[I), con fecha 20 de noviembre de 1981.

49. En resumen, la resolucién reconocia que la autorreglamentacién por parte de las
entidade=s comerciales e industriales interasadas podia desempenar una funcidn bene-
ficiosa en 1z lucha contra el {raude maritimo y tomaba nota de que tales entidades
aran plenamente conscientes del problema ¥ de la necesidad de cooperar entre sf y con
los gobierncs y las crganizaciones intergubernamertales, y de los positivos resul=-
tados logrados gracias al fomento de estudios, la organizacién de cursos de forma=-
cidén y de seminarios y la publicacién de informacidn. Acogfa también con satisfac-
eidn la labor realizada por la CI v, aspecialmente, la creacxén de la Oficina _
Mar{tima Internacional (véanse los parrafos 52 a 55i, e instaba a las demds entidades
y organizaciones interesadas a que cooperen con la C& y con la citada Oficina.

50. Por otra parte, la resolucién reconocfa que la implantacidn efectiva de los
Convenios de lz OMI y de otras instrumentos internacionales sproplados que guar-
daban relacidén con la seguridad~mar£tima,.pqd{avcontribuir a prevenir el fraude
mar{timo, ¢ invitaba an consecuencia a los goblerncs a que ratificaran los conve-
nios e instrumentos pertinentes. Invitaba también a,lcs,gobiernds a .que revisaran,
cuandc procediese, las disposiciones de su legizlacién nacional relativas a la pre-
vencidn v a la represidn del fraude maritimo, nrestandc atencidn especial a: a) la
administracidn de los reglatros nacionales, incluidos los cambios de propiedad o de
nacionalidad o nombre de los buques; %) la documentacién que =e exigiera, teniendo
presente que las medidas relativas a documentos no debfan menoscabar la facilitacidn
del trédfico vy el comercic marftimos internacionales; vy ¢) las sanciones legales apli-
cables en los casos de fraude marftimo. Invitaba asimismo a los gobiernos a que
examinaran la adecuscidn de los procedimientos y los medios de que disponfan para
hacer cumplir su legislacidn nacional, habida cuenta de la necesidad de prevenir,
investigar y descubrir eficazmente los fraudes mar{timos. La resolucidn instaba
también a los gobiernos a que cooperasen entre s{ y con ias organizaciones intergu-
bernamentales apropiadas y otras entidacdes, 2 fin de desarrollar una actividad
coordinada, incluides el intercambio de informacién y una cooperacidén adecuada con
la Oficina Marfiima Internacional. Finzlimente, invitabz a lLos gobiernos y a las
organizaciones internacionales apropiadas a que jnformasen al Secretario General de
ia OM de las medidas jurfdicas, administrativas y de otra {ndol=z que tomaran con obtje-
to de alcanzar los finea de lLa resolucidn. =l texte Integro de €sta figura en el
anexc I del infcrme de la secretaria de la UNCTAD titulado "tabor futura®
(TD/B/C.4/244). ) ' ’
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51. Por otra parte _atendienda & una peticxon de Suecla, el Comite de Seguridad Mar{tima
de resolucidn sobre pirateria y robos a mano armada contra buques mercantes. Al exa-
minar esta cuestion que’ Suecia habla senalado a la ‘atencidn de 1a oM como resultado
del reciente incremento del numero de ataques con violencia ‘contra’ buques mercantes
en las zonas costeras 13/ de ciertas regiones del mundo el ‘Comité tuvo ante sf{ dis-
tintas comunicaciones presentadas por organiza61one5'no gubernamentales esp@cialmente
un informe de la Oficina Marftima Internacional (veanse los pdrrafos 52 a 55 infra)

en- el-que—se examinaban -entre otras cosas, la naturaleza de los ataques y las med: medidas
adoptadas por el sector privado y se.’ exponian algunas conclusiones sobre medidasa que. . .
podrfan adoptar los gobiernos. ‘La ‘parte dispositiva del proyecto de resolucidn, que se :
someterd a la aprobacion de la ‘Asamblea de la OMI, en su decimotercer perfodo ordina-
rio de sesiones, dice lo sxguiente*

,“l. INSTA a2 los Gobie rnos a que, como asunto de la mds alta prloridad tomen
'"codas las mediaas necesarias .para prevenir y renrimir los actos de piracer{a y
de robo a mano armada contra los buques en sus aguas territoridles o en aguas -
adyacentes, incluido el refuerzo de las medidas de seguridad; S

2. INVITA a los Gobjernds y a las organizaciones interesadas a que asesoren a

los Dropietarxos de buques “los armadores, los ecapitanes y las tripulaciones

acerca de’ 1as medidas que procede tomar para prevenir los actos de piiateria y
__de robo a mano armada y reduclr al minimo las consecuencias de tales acbos°

b INVITA ADEMAS a los Gobiernos y a las organizaciones interasadas a que’ infor-

men a la Organizacidn acerca de las medidas que hayan tomado para cumplir los

dbgot*vos de la presente resolucl6n' ' :

4. RECOMIENDA a los Gobiernos y las organizaciones interesadas que informen a-
la Organizacion de todo acto de pirateria y de robo a mano armada ‘cometido
contra un ‘buque que tenga derecho a enarbolar el pabellon de su pafs, indicando‘
el lugar y las circunstancias del suceso; :

5. PIDE al Secretario General que haga llegar a los Gobiernos y las organiza—

clon°s lnteresadas la 1nformaci6n a la que se hace ref-rencia en los pdrrafos ;
B anteriores, R
6. PIDE ADEMAS al Consejo que vigile ese asunto y tome las medidas compleheh-
‘tarias que pueda estimar necesarias a la luz de los acontecimientos.” 4/ -

13/ o obatanta, se tiene 1ot1c&a de ataques perpetrados contra buques que se’
enconnraban hasta a 20 millas de la costa. -

14/ Documento’ MSC 48 /wP. 24/Rev.2 de la OMI. ' e ST s
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B. Cdmara de Comercio Internacional/Oficina Marftima Internacional

52. La Cdmara de Comercio Internacional (CCI), que cooperd con la OMI en la convo-
cacidn del Grupo Especial de Trabajo sobre barateria, ha realizado también ciertas activi-
dades en relacidn con el fraude maritimo. Por lo que respecta a sus actividades en A
esta esfera, la CCI se declara convencida de que "la reglamentacidn autdnoma del comer- .
cio internacional es lo que mds convienme a los intereses de los circulos mercantiles en
todo el mundo" 15/. La Cdmara ha publlcado un folleto titulado Guide to the prevention
of maritime fraud (Gula para la prevencidn del fraude maritimo) lo/, an el que se exponen

sucintamente la naturaleza, los tipos y las caracteristicas del fraude maritimo y se dan
consejos acerca de las. medidaa que para impedirlo deben adoptar .las empresas que partlci-
pan en el comercio intarnacional. Por otra parte, en 1981 la CCI creo la Oficina
Maritima Internacional, que es una organizacidn no gubernamental y no lucrativa desig-
nada como centro de coordinacidn y centro de intercambic de informacidn sobre el fraude
maritimo a fin de impedir que los particulares, las sociedades y los gobiernos que par-
ticipan en el comercio internacional y los asuntos naritimos en general sean victimas

de esas actividades. - o ’ '

53. La pertenencia a la Oficina Maritima Internacional, que tiene su sede en Londres,
se basa en el pago de una cuota anual, aunque también pusde obtenerse asistencia sobre
una base ad hoc. Se tiene entendido que el 40% aproximadamente de los miembros son de
paises 2n desarrolio, el 50% de pafses desarrollados de economia de mercado, el 7% de
pafses socialistas de Europa oriental y el 3% restante, organizaciones 1nternaciona1°s no
gubernamentales. .

54, Los obJetivos declarados de la Oficina son: 1) impedir el fraude y otras prdc-~
ticas sospechosas en el transporte marftimo internacional; 2) recibir de empresas comer-
ciales y oftras: fuentes, incluidos organismos gubernamentales e internacionales, informa-
cidn sobre.prdeticas fraudulentas.y sospschosas en general en el transporte maritimo
internacional, y cotejar esa. informacidn como base para aconsejar a sus miembros y a

la industria en general; 3) sugerir formas de actuar a las partes en una transaccidn de
la que sospechan que puede ser fraudulenta o por otro motivo sospechosa; 4) asesorar a
las organizaciones scobre el establecimiento o el mejoramiento de sistemas operacionales
y comerciales para reducir su vulnerabilidad al fraude o a las prdcticas abusivas;

5) oi'ganizar y prestar servicios de educacidn sobre el fraude y las prdcticas sospecho-
sas en el transporte mar{timo internacicnal, como servicio esencial para la prevencidn
del delito, y 6) realizar investigaciones sobre fraudes y -prdcticas comerciales impro-
cedentes y ayudar a las victimas de esos actos a obtener indemnizacidn financiera 17/.

55. De las distintas actividades desarrolladas por la Oficina “aritima Internacional
para la realizacidn de los objetivos sefialados, las mds dignas de mencidn son proba-

*

blemente .las funciones de investigacidn y difusidn de informacidn. Al parecer, como resultaco

lb/ Declaracidn sobre el fraude maritimo 1nterﬂacional (321/243/Rev.l, aprobada
en el 1379 perfodo de sesiones del Consejo (10 de junio de 1980).

16/ Publicacidn 370 de la CCI, 1980.

17/ Publicacidn de informacidn de la Oficina Maritima Internacicnal.
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de los contactos mundiales establecidos por su personal, la Oficina ha resultado sumamente
eficaz para localizar buques o cargas "desaparecidos", legalizar documentos y denunciar
actividades fraudulentas en general. Como parte de su funcidn de difusidn de informa—
cidén, la Oficina distribuye quincenalmente a sus miembros un boletfn confidencial sobre
los fraudes de que ha tenido noticia y la forma en que se han llevado a cabo, 1las activi-
dades de compafifas y personas relacionadas con prdcticas fraudulentas y sospechosas, in-
formes sobre certificados de inspeccidn y cartas de crédito robados o falsificados, etc.
Por otra parte, su banco de datos computadorizado estd a disposicidn de aquellos de sus
miembros que desean investigar los antecedentes de personas o compafifas con las que van

a comerciar. Uno de los aspectos mds notables de la funcidn de informacidn de la Oficina
es que €sta estd dispuesta a divulgar, acerca de personas o actividades sospechosas, una
informacidn que se. considera cierta, pero cuya veracidad no se ha confirmado plenamente.
Estimase, en efecto, que la rdpida difusidn de esa informacidén, aun antes de que esté
confirmada, es esencial para ayudar a los miembros a no ser victimas de esas actividades.
Aunque con ese procedimiento la Oficina corra el riesgo de verse demandada por calumnia

© libelo, lo cierto es que en el uUnico caso sometido hasta ahora a la consideracidn de
los tribunales consiguid evitar que se dictara contra ella una orden de prohibicidn de
sus actividades de informacidn, por falta de pruebas de que habia actuado maliciosamente
o sin creer honradamente que lo que decfa era cierto 18/. o o

.. C. Otras organizaciones

1. Federacidn .Naviera Arabe -

56. La secretarfa de esta-organizacidn no gubernamental, que se encuentra en Bagdad (Irag),
ha analizado los problemas qus plantea la frecuenciz de los fraudes marftimos y de los

actos de pirateria. Entre otras cosas, ha recomendado una mayor coordinacién de las
actividades de las organizaciones drabes que combaten el fraude en la regidn. Por otra
parte, ha apoyado la sugerencia de la secretarfa de la UNCTAD de que se conciert.e una conven-
cidn internacional scbre fraude marftimo y piraterfa 19/, y los trabajos de la UNCTAD

para combatir los aspectos negativos de los pabellones de conveniencia. Ha manifestado
también su intencidn de seguir cooperando con 1la Oficina Marftima Internacional, la OMI

¥ la CCI, y ha sugerido la creacidn de una oficina naviera drabe de investigacidn 20/.

2. Conferencia Mar{tima Internacional y del Bdltico

57. La Conferencia Marftima Internacional y del Bdltico (BIMCO) distribuye semznalmente
entre sus miembros una circular confidencial, que de vez en cuando contiene informacidn
sobre actos de fraude marftimo u otras circunstancias pertinentes. Las reuniones gene-
rales de la BIMCO han servido también de foro para la discusidn de problemas relacionados
con el fraude marftimo. Por otra parte, se tiene entendido que la BIMCO mantiene un
banco de datos sobre incidentes conocidos de fraude y un registro confidencial de perso-
nas o entidades que no cumplen fielmente sus contratos o actian de manera contraria a

la ética; no obstante, aparte de los detalles que facilitan a los equipos de investiga-
cidn, su informacidn estd esencialmente destinada a sus miembros.

18/ Harakas and Others y Baltic Mercantile and Shipping Exchange and Another,
Reino Unido, 1982.

19/ Véase el documento TD/B/C.4/244.

- 20/7 Estudio de la Conferencia sobre el fraude marftimo y la piraterfa presentado -
porfl§f§ebretaria de la FNA en un seminario sobre estas cuestiones celebradoc en Kuwait
del 18 al 20 de abril de 1983,
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3 Bolsa Mercantil y Maviera del Bdltico

58. La Bolsa Bdltica, con sede en Londres es el mercado de fletamento mds grande del
mundo. - Informa a sus miembros, publicando detalles pertinentes sobre personas o empre- .
sas que no han cumplldo sus contratos. : -

4. Secretarla del Commonwealth

59.. Segiin un informe preparado bajo los auspic1os de la secretaria del Commonwealth
se ha nombrado un funcionario de enlace en materia de fraude que. estd encargado de
examinar a fondo y coordinar cuestiones tales como operaciones delictivas de informa-
cidn financiera, enlace con otras organizaciones internacionales en materia-de fraude,
divulgacidn: de la informacidn pertinente, asesoramiento- técnico y capacitacion para
la realizacxon de investivaciones de cardcter internacional 21/.

S. Federacion de Cimaras de Comercio, Industria y A?rlcultura de los Palses
Arabea del Geilfo - - I I

60. Esta organizacién.no_gubernamental de Cdmaras de Comercio de la regidn del Golfo

ha celebrado varios seminarios sobre el problema del fraude marftimo-y la pirateria

para mantener informados a los comerciantes sobre los riesgos que corren y las medidas

de proteccidn que se pueden adoptar. En su cuarto perfodo de sesiones (1l de marzo

.de 1981) recomendd a aquellos de sus miembros~que 10 eran también de la UNCTAD que apoya-
sen la labor de la Comisidn del Transporte Maritimo sobre pirateria, y que plantearan

" también el problema en las comisiones regionales de las Naciones Unidas. A este res-
pecto, reconocid como objetivo final el establecimiento de una cooperacidn internacional
para luchar contra el fraude marftimo:'y la pxraterxa y la formulacidn de una convencidn
internacional apropiada con ese objeto.J

5. Unlon General de Cdmaras d= Comerclo, Industria y ng;cultura de los Paises Arabes

61. Esta organizacidn no gubernamental, con sede en Beirut (Libano), esta compuesta

por todas las Cdmaras de Comercio de los paises miembros de la Liga de los Estados:
Arabes ¥ ha servido de centro para el intercambio de informaclon sobre las medidas reco-
mendadas por- sus miembros. - '

7. Consejo de Cooperacidn del Golfo - . I

2. :-Esta organizacidn intergubernamental, con sede. en Riyadh (Arabia Saudita), ha consi- -
derado a-distintos niveles el problema del fraude wmarftimo y la piraterfa, y, particular-
mente, los fraudes de desviacidn.  En el primer Consejo de Ministros de Transportes, cele-
brado los dias 12 y 2 de mayo de 1982, se aprobd una resolucidn que se referia, entre otras
cosas, al establecimiento en Riyadh de un Centro de informacidn sobre pirateria y fraude
marfitimo, que coordinara e intercambiara informacidn sobre los casos de que tuviera. -
conocimiento. La resolucidn se referfa también a la necesidad de cooperacidn regional
entre los Ministerios de Comercio de los Estados miembros en lo concerniente a la aceidn
contra la venta de mercancias procedentes de actos de piraterfa, la conveniencia de que
los Estados miembros cooperaran con la Oficina Marftima Internacional y la convocacidn
de un Grupo de expertos gue preparase leyes modelo para la regidn sobre los problemas
relacionados con el fraude maritimo y la pirateria.

21/ Véase "The Promotion and Development of International Co-operation to Combat
Commercial and Economic Crime™, Memorando de la Secretaria del Commonwealth, ¥y documento
L4 (80) 2, preparado por el Dr. B.A.K. Rider también de la Secretarfa del Commonwealth.
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8. Asociacidn Internacional de Policfa de Puertos y Aeropuertos

63. La Asociacidn Internacional de Policfa de Puertos y Aeropuertos, que es una asocia-
cidn internacional no gubernamental de agentes de los servicios de represidn v de otras-
-personas que participan en actividades de seguridad de puertos y cargas; sirve también

de .centro para: el examen de problemas relacionados con el fraude maritimo. :

9. Asociacidn Internacional de Coordinacidn del Transporte de Cargza

64. Es ésta una organizacidn no gubernamental, integrada a su vez por organizaciones

de puertos y manipulacidn de la carga, que ha publicado varios folletos y estudios. sobre
prevencidn de los siniestros de la carga, con inclusidn de medidas de seguridad, empacado,
manipulacidn y almacenamiento, que deben adoptarse, entre otras cosas, para reducir al

minime las pérdidas por roboc y hurto en las zonas portuarias.

10. Organizacidn Internacional de Policia Criminal

65. La Organizacidn Internacional de Policfa Criminal (Interpol), que se compone de
organizaciones nacionales de policiz patrocinadas por sus gobiernos, actia como centro

de enlace para el intercambio de informacidn y la promocidn de la cooperacidn entre
varids fuerzas nacionales de policfa. En el dmbito de las actividades de Interpol entra,
naturalmente, el fraude marftimo, en la medida en que éste constituye un ‘tipo de acti-
vidad eriminal. No obstante, Interpol es sdlc un centro de enlace, sin capacidad directa
alguna de investigacidn o jurisdicecidn internacionales.

1l1. Unidn Internacional de Seguros de Transporte

66. La Unidn Internacional de Seguros de Transportes (IUMI), en su reunidn anual de 1982,
celebrd un seminario sobre "El delito en el comercio internacional"”, en el que se .
discutid el problema del fraude marftimo. Como resultado de ese seminario en la Reunidn
abierta del Consejo de la IUMI se aprobd por unanimidad una resolucidn que invitaba a las
asociaciones internacionales de bandgeros, usuarios y armadores, as{ como a las asocia-
ciones comerciales e industriales especializadas, a que se unieran para pedir a la CCI
que convocara una reunidn interorganizaciones, en la que se estudiaran formas préctieas ;
de tal cooperacidn directa. No obstante, se tiene entendido que esa reunién no llegd

a celebrarse. T T

12. ﬁiga de los Estados Arabes

67. Esta organizacidn intergubernamental de Estados drabes ha estudiado, por medio

de su secretarfia, el problema del fraude marftimo y la pirateria en la regidén y ha
aprobado,Aén el 312 periodo de sésiones del Consejo Arabe Econdmico y Social (2 a 6 de
junio de 1982) varias recomendaciones sobre medidas regionales. Ademds de recomendar la
adopeidn de convenios especificos sobre medidas téenicas y de seguridad, ha sugecido
medidas de mejorémiento’de la cooperacidn regional y el intercambio de informacidn y

ha pedido a sus miembros en la Comisidn del Transporte Marftimo de la UNCTAD que traten
de acelerar la formulacidn de normas legislativas internacionales para resolver el pro-
blema del fraude marftimo y la pirateria.

13. Clubes.de Proteccidn e Indemnizacidn

68. Actualmente existen unos 27 clubes P & I grandes o medianos, que estdn muy intere-
sados en combatir toda una serie de actividades fraudulentas que incluyen en las acciones
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de responsabilidad iniciadas contra los buques inscritos, especialmente por pérdida o
dafios de la carga. Los procedimientos seguidos para investigar actos fraudulentos o
reclamaciones relacionadas con los mismos varian de un club a otro, pero comprenden, por
lo menos en un caso, la intervencidn de un servicio separado de investigacidn. Los clubes
ponen en guardia a sus miembros contra el riesgo de determinadas actividades fraudulentas
particularmente frncuentes.

14. Salvage Association (Reino Unido)

69. Esta entidad, que estd flnanciada por aseguradores y con los honorarios de las ins-
' pecciones que 1leva a cabo su equipo de peritos, investiga accidentes en los que estdn
interesados los asezuradores marftimos. Como parte de sus. actividades, ha reunide una
gran experiencia e informacidén sobre actividades de fraude maritimo, pero queda.entendido
que esa informacidn no se pone a la disposicidn general del pﬁblico.

D. Agencias de informacidn

70. Existe cierto ndmero de agencias cuya finalidad primordial es facilitar informacidn.
En esa categorfa se incluyen las agencias de. investigacidn de los créditos, a las que
puede recurrirse contra pago de unos honorarios mds o menos elevados para investigar y
cotejar la .informacidn de que se dispone sobre la 31tuacion financiera de determinadas
personas o entidades. Hay también agencias que recogen y divulgan informaciones rela-
cionadas con los buques. A esta categorfa pertenecen, entre otras:

1. Lloyd’s Shipping Information Serviéés‘(Reino Unido)

Tl. Los Servicio= de Informacidn del Llovd’'s (LSIS) son una organizacién comercial

que ofrece toda una serie de servicios relacionados.con los buques, basidndose en los
archivos y la capacidad de obtencidn de datos del Lloyd’s of London Press y del Lloyd’s
Register of Shipping. Sus archivos contienen detalles sobre todos los buques conocidos
de mds de 100 toneladas brutas encarﬂados o en construccién, todos 1os bugues conocidos
de mds de 100 toneladas brutas (unos 74. 000}, con indicacidn de sus propietarios regis-
trados, administradores, nombres anteriores y nombr° actual, detalles téenicos, clasifi-
cacidn, pabelldn, ete.; los accidentes sufridos por buques de mds ‘de 100 toneladas brutas
desde enero de 1976, y los movimientos de mds de 30.000 buques. Dispone ademds de un
servicio conexo de vigilancia especial, que puede transmitir a un cliente informacidn
sobre los movimientos de un buque determinado tan pronto como tiehe notiecia de ellos.

Los LSIS han inaugurado-recientemente un nuevo servicio,que se dedica a averiguar los
nombres de las personas o empresas que tienen participacidn en el control de 168 buques
de mds-de 1.000 toneladas brutas. Este servicio facilita listas de las empresas propie—
‘tarias y administradoras de tales buques, agrupadas por sociedades matrices. En esas
listas se indican la flota actual del grupo, los directores de la compafifa naviera,-los
agentes generales, los anteriores nombres de la. compafifa (si se conocen), la fecha en que
-la sociedad matriz se convirtid por primera vez en propietaria de buques y otros detalles
conexos. .

T72. En general se reconoce que los LSIS constituyen la fuente mds importante y mds
autorizada de este tipo de informacidn sobre el transporte maritimo. Como organizaclén
privada, en un campo en el que las oblizaciones internacionales de informacidn son

‘pocas o nulas, los LSIS recurren para la recogida de datos a los 1. 800 agentes del Lloyd’s
y a otras muchas fuentes, que van desde .las autoridades portuarias ‘hasta las agenclas

de prensa. A veces se les critica por demora en la informacidn, inexactitudes .y falta

de acceso directo computadorizado a su banco de datos. A este respecto, los LLSIS declaran
que 1la informacidn se despacha ordinariamente dentro de un plazo de siete dfas,



dependiendo de la complejidad de 1a consulta, y gue las respuestas son ain mds rdpidas
cuando las circunstancias lo permiten. Hse plaze podria ser excesivo para muchos tipos
de esncuestas en materia de fraude. No obstant + Se tiene entendido que actualmente se
estdn dotands de servicios electrdnicos de- informacidn directa que, en principio, rescl-
verdn el problema.

2. Maritime Date Network Ltd-.

73,v Esta organlzaclon prwvada (MARDATA) ‘es una empresa mixta internacional especializada
en la.reunida y divul gaclon de informacidn relacionada con los buques y procedente,
entre otras fuentes, de los LSIS. Ademds de ofrecer bdsicamente el mismo tipo de infor-
macidn que puede obtenersze directamente de &stos, permite el acceso directo a sus datos
por computiadora y comp"endc un servicio de informacidn sobre contratos de fletamento.
Pese a no existir ningin otro sistema internacional de informacion de este tipo, este’
servicio aczcmonal se ha eriticado por incompleto 22/.

E. Conclusidn

74. 'La enumeracidn que precede no es una lista exhaustiva de todas las organizaciones
dé algin modo relacionadas con la prevencidn del fraude marftimo. No obstante, ofrece

una idea de la diversidad de tipos de organizaciones que se ocupan directamente del
problema del fraude maritimo y la pirateria o que facxlztan informacion que puede utili-
zarse para impedir esos actos. ; :

75. 4 propdsito de las organizaciones que facilitan informacidn que puede utilizarse
para impedir el fraude maritimo v la piraterfa, debe advertirse que algunas de las orga=-
nizaciones, como la BIMCO, la Bolsa Bdltica y los clubes P & I, proporcionan esa informa-
cidn como servicio complementaric a sus miembros, pero sin que sea el objeto principal
de su existencia. Otras organizaciones, en cambio, estdn especializadas en la recogida
y divulgacidn de informacidn sobre fraudes maritimos o de informacidn sobre los buques
que puede utilizarse para investigaciones.-contra-el fraude. Er lo que se refiere a este
dltimo grupo de organizaciones, la introducecidn de la computadorizacidén ha tenido una
profunda influencia en el aumento de su eficacia, por cuantoc presenta la informacidn

en forma comprensible y dentro de un plazo relativamente breve. Las que no estdn ya
completamente computadorizadas han reconocido sin embargo, la necesidad de hacerlo.” A
este respescto, la computadorizacidn ofrece posibilidades cada vez mayores para el trata-
miente, el cotejo y la Dresenta01on de informacidn en forma fdcilmente utilizable y

los medios navieros han empezado a aprovechar esas posibilidades, no sélo para el des-
arrollo general de sus actividades, sino también, como sucede en particular ern la
Oficina Mar{tima Internacional, para cotejar y utilizar esa lnformaclon en las activi-
dades de lucha contra el fraude.

-

22/ Véase, por ejemplo, "Data base User Survey", Data World, N2 18, 1982, pdg. 39.
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IV. ANALISIS DE POSIBLES MEDIDAS PARA REDUCIR AL MINIMO LOS CASOS
DE FRAUDE:MARITIMO e

75. Se han formulado, en innumerables seminarios y diversas crganizaciones, distintas
sugerencias para combatir el fraude marftimo. La creacidn de la Oficina Marftima
Internacicnal es fruto de una de esas sugerencias. La mayoria de las sugerencias .
. restantes, en especial las que entrafian la adopcidn de medidas internacionales, no Han
" sido desarrclladas con detalle y todavia menos aplicadas. Aigunas de esas sugerencias
»mer;ceh ulterior examen, mientras que otras, después dé analizadas, han resultado poco
" realistas o inaficaces para lcgrar los objetivos que persegufan..

T7. En la prassnte seceidr se analizan esas sugerencias y se sopesa si merecen ulte-
rior elaboracidr como posibles medidas eficientes y eficaces para reducir ‘4l mfnimo
los cascs de fraude marftimc. En el presente andlisis se ha tomado en cuenta la nece=
sidad de reconocer y rechazar en una fase temprana aquellas sugerencias que con fre-
cuencia se formulan en foros internacionales Y que, al ser examinadas atentamente,
resultar ineficaces. Este proceso de eliminacidn cumple una dtil funcidn al permitir
que la comunidad internacional centre su atencidn en aquellas sugerencias qus presentan
posibilidades .remlistas de surtir un efecto apreciable sobre el fraude marftimo.

78, Al analizar las diversas sugerencias se distingue entre las que tienen general
"aplicacidn comc medidas preventivas del fraude Yy las medidas correttivas ‘que deben
adoptarse una vez que se ha producido é€ste. Evidentemente, ambos aspectcs ¢oinciden

en grado no ingignificante, sobre todo hasta el punto en que las medidas correctivas
constituyen una disuasidn de.la futura ccmisidn de fraudes; no obstante, se ha mante='
‘nldo esa divisidn para facilitar el andlisis ordenado. de los diversos tipos de suge-
‘rencias presentadas. - ' S

B. Medidas preventivas

1. .Fraudes documentarios

a) Precauciones que debe adoptar el comprador de mercancias

7¢. Se ha sefialado repetidamente en diverscs foros que los compradores de mercancfas
no. adoptan suficientes precauciones- en las trarsaccionaes intarnaciocnales de venta para
no ser victimas de~frauqe?gzl. Se han formulado diversas sugerencias apra elaborar

23/ Véanse, por ejemplo, los informes presentados por J. Thomas y J. Schults en
el Ccloquic del CMI sobre ccnceimientos de embarque (Veneciz, 30 de mayo y 12 de
Juric de 1983); "Documentary Fraud - A Banker’s Views", informe presentado por
Bgrnarq S. ¥neble en e;,Seminarie organizado por la IUMI para las partes. interesadas
en la cdrga sobre "el delito en =l comercio internacional™, el 13 de septiembre de 1982;
y el documento presentadc per Jacques Jones a la Conferencia Internacional sobre
Riesgec Mar{itimo, organizada por Oyez-IBC, abril de 1982,
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nirciranas Jowences descinicos 2 les wumerciantzl o Jin Qe Sub?iyar'loa peligros que” -
entrafan las transacciones internacionales de venta y darles a conocer las precauciones
racesarias cue daben adoptarse. Ademas, se ha instado a que los bancos que intervienen
en la apertura de cartas de crédito desempefien una funcidn mds activa, asesorando a

sus clientes sobre las precaucionas requeridas 24/.

80. Dadecs los casos ‘comunicados de transacciones fraudulentas en los que'los comprado-
res de mercanclas lesionados no procedieron a una comprobacidn razonableé de: la- fiabili-
dsd del vendedor, o bien no se cercioraron de si el bugue en el: que habian ‘de" ¢cargarse
las mercancfas se’ “éncortrabz en la prq ximidad del puerté de carga ¢-era capa2 de trans-='
portar la ecdrga correspondiente 25/, o no insistiercon en la carta de ‘erédito en que se
presentara una documentzacidn adecuada 26/, ‘es. claramente necesaric inducir a los posi-"-
bles compradores a que tengan una mayor r conciencia de las precauciones que deben adop—
tar ‘en .sus tratos con vendedores o intermediarios que desconozcan. '

81. Diversas entidades ccmo la Ofiﬂlna'MarItima Internacional, estdn’ realizando €8s~
fuerzos para acrecentar esta ‘tcma de conclencia mediante seminarics, y existen algunas -
publicaciones en las que se ‘of rece asesoramiento general sobre el tipo de medidas de
precaucidén que deben adoptar los compradores, incluso tratar de‘ determinar la fiabili=-
dad de 1os vendedores por conducto de las’ camaras de comercio del pafs interesado 27/. ¢

s -~ oo s e . .y~ A o PR . -

c" . . 1 .., n. z i, A_" AR S
24/ Por ejemplo, Coloquio del CMI sobre conocimientos de embarque (véaﬂe el
parrafc 84 infra), Wheble op. cit. :

_i/ "Se han registrado muchcs casos en 1os que las precauclones mas elementales.
podfan haber impedido la pérdida de sumas elevadas de ‘dinero. Hay casos en que se ha
ofrecidc carga en- los mercados de productos bdsicos .afirmando.que se encontraba embar-
cadz .y en ruta, cuardo .la simple comprobacidn del nombre del. buque en el puerto de-,
carga hubiera mostrado que el buque se encontraba a mlles de millas de distancia de ese
puertc en la- fecha correspondiente. Es asombroso que ni el falsaric rni la victima oo
comprobasen estos hechos bdsicos. - Dada esta falta de atercidn al detalle, no es sor-
prendente que en ocasiones se ofrezca en un conocimientc de embarque falsifioadc una
cantidad de carga superior al tounelaje. de desplazamiento del .buque que, segin se supone,
ha de transportarla". Documenio titulado "Internaticaal Policing and the Comcept of
an International Maritime Bureau"™ y presentado por E. Ellen ern un seminaric.sobre la
“prevencidn del fraude marftimc" organizado en Nueva York el 26 y 27 de junic de 1980 .
por The. Shipbroker Mdgazine bajo.el patrccinioc del Institute of Chartered Shipowners,
Londres, y la Association of Shipbrckers and Agents Inc. (EE.UU.) (denominadc en lo
°uceu1vc "Seminario lgbroker, 1980m").

?b/ Por ‘ejemplo, "...'los" compradores son con frecuencia muy ingenuos respecto
de las condiciones que estipulan. En un c¢asoc, el comprador ‘autorizd al banco al pago
contra presentacidn de diez documentos diferentes. Esto parecerfa prudente, perc un
examen mds atento mostrd que cada uno de esos diez documentos procedfa del vendedor
o de agentes de éste, de manera: que ninguno de ellos tenfa un origen independiente"
Ibid. , . , SR

27/ Por ejemplo, véase la Gufa para la prevencidn del fraude marftimo, de '
la CCI.
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Sin embargo, comc ha reconccido la CCI,

"... No todas las partes, en especial los pequefios comerciantes, poseen el grado
de cecnocimieritos necesario para proteger plenamente sus intereses. No es fdcil
descubrir la fiabiiidad de todas las partes y transportistas comerciales.” g§/

Pecr consiguiente, es éspecialmente impcrtante no sdlc incrementar . al mdximo las posi-
bles garantfas en las transacciones en que se utilizan cartas de crédito, requiriendo
el tipo apropiade -de deccumentcs (dada la frecuente dificultad de determinar la fiabi-
lidad de los-as6ciados comerciales), sino también desarrollar un servicio censultive

al que puedan recurrir con facilidad les pequefios comerciantes a fin de asegurarse

de que han adoptado las medidas pertinentes para’ proteger sus irtereses. e
82. Hsbida cuenta de la funcidn capital que desempefian los bancos en el comercioc inter=
nacicnal, scbre tcdo en el pago de mercancfas mediarnte cartas de crédito, pareceria que
los~bancos ‘sén las entidades mds iddneas para prestar dicho servicio consuitive.  £n
cudrito certros de cocrdinacidn de numercsas transacciores efectuadas mediante . .carta- de
créditc, ya sea ccme bancos emisores de la carta que actden a peticidn de un cliiente . -
para abrir el c¢rédito o ccmo bancos pagadores del crddito eontrz presentacidn de docu-~
mentos, son los bances los que me Jor conocen las limitaciores de la seguridad de las
cartas de crédito comec medic de pago. Ademds, al ser las ertidades con las que el
comprador debe irevitablemente ponerse en centacto para abrir una carta de crédito, los-
barcos estdn ér la condicidn mds favorable para asesorar al sclicitante de erddito
acerca de las garantias necesarias, ya se trate de los documentos que deban exigirse

en el crédite o de las cportunas investigaciones independientes que hayan de realizarse
sobre la fiabilidad del asocciadc comercial.

83. Aunque cabe.alegar que no es estrictamente recesario que los banccs desempefien esa
funcicn, puede aducirse también que los bances, al proporcionar el sistema de la carta
de crédit94:tienen una determinada obligacidn moral de garantizar que el comprador
requiera dcqumentos_adecuadcs‘a fin de que exista una prcbabilidad razonable de que el
pago del crédito sea en efecto el pago de las mercancfas especificadas. _Ademds, en
cuarto beneficiarios del sistema de la carta de erédito. -beneficiarios en el sentido.

de que perciben una comisidr; por los servicios prestadcs- los bancos que deseen conti-’
nuar este tipo de transacciones tienen todo interés er. fcmentar un. ambiente de con- '
fianza ccmercial en el procedimientc. En la medida en que puedan evitarse fraudes
mediante una exigencia mds judiciosa de documentos ¥y la previa investigacidr de los
asociados comerciales, los banccs tienen ciertamente interds en fomentar esas polfiticas.

84. El desarrcllc de esta funcidn consultiva por parte de lcs bancos se ajustaria

a la’'Reccmendacidn N2 7 del Coloquio del CMI scbre cénccimientos da embarque, celebrado
an Venecia lcs diss 30 de mayc y 12 de junic de 1983, recomendacidén que fue aprobada’
posteriormente. por ia Asambles del CMI y en la que se dice: : ‘

"Debe alentarse a los banccs = Jue prevengan a sus clientes del ricsge de iraude
en las cartas dccumentarias de crédite y les asesoren sobre las precaucicnes
adecuadas."

85. .Aunque representantes de bancos situadcs en pafses desarrollados han declarado
en diversos foros 29/ que suministran ya asesoramients er determinados sascs sobre

28/ 1Ibid., pdz. 8.

22/ Pcr ejemplo, véase el irnforme del Colecquic del CMI scbre ccnccimientos de
embarquzs, Lloyd’s List, "Banks urged to advise cn fraud", 2 de junic de 1983,



medidas para c'moatir el : aude, ce prevg gue quizds rio se dispcrnza tan fécllmente de
serviclos analogos en pa s 3 en deosarrolic, donde tcdavia no se poseen suficientes co-'
rocimientos tdenicos an cuestiones de comercio y t"aﬁsport= marftime *ntecnﬂozonales. ’
Estz falta de 001ocxm1ertog técnicos parece confirmarse por el elevado numerc de casos
comuricadcs de fraude contra partes interesadas en paises en desarrollc sobre la base
d2 cartas de créditc abiertzs en bazncys de esos pa;°Ps con garantias documentarias i
inadecuadas y en'los que, al parecer, el comprador nc ha procedido a una investigacidn
razonable de la flabilidad del vendeocr; . '

86. Por consiguiente se sug*er" la posible conveniencia de que el Grupc Interguberna-’
mzntal forimule ura'sorie da directrices para que lcs bancos se remitan a ellas al aceép=-
tar solicitudes de apertura de cartas de créditc. EDsas directrices podrian servir de
ayuda a los bancos que carezcan de suficiente axparienciz ¢ corocimientos téecnices en
este tipo de transaccién para asesorar & sus clientes sobre ias garaniias necesarias.

o) Regictre ca2ntral de ccnocimientos de embarque

e

87. En relacidn con el problemz de la presentacidn tardia de condcimientos de embarque
e el comercic de buques cisterna, el Chuase Hanhattan Bank y la Asnciacidn Internacio=-
ral ds Propletarlcs “ndepevdionteo -de Buques Cisterna {INTERTANKO) nstdn elaborando
propuestas para estableser un registro centrsl en el que se depositarian y conservarfan
tras su ex Dedlvlon los conccimientos de embarque, en lugar de su transferencia fisica
del comprador al vendedor. Las transacciones esn que se utilice el conccimiento de
embarque se harfizn constar an el registre central y lz entrega se harfa al dltimo titu-
Jar del ccnocimiento de embarque que figuréée"en'el rﬂgistro; Se ha descrito el fun-
cxonamiento del reﬁistro uropuesto de lo manera sig'ient ‘ '

“"La diferencia p”ib?lp entre el sistema'presente y 2l Registro propuestn consis-
te en que el intercambivu fis;co del conceimiente de embarque documcntal serfa sus-
tituido por lz transmisidn eiectrdrica de informzcidn ¢oncerniente al conocimiento
de embarque. Seguiria regl;zaraose el eqduso, entrega y “ecepcwon del conoci-
mientc de embarque, perc’ todas estas Tuic 1ynes‘ser1an efecbuada. por el Registre
en cuantc agente sucesivo ‘del vendedor v del comoradcr‘ Se evitaria el movimiento
ffsico del conoccimiento de zmbarque.

Para lograr estc, el conocimiento de embarque se prepararia en la forma
habitual, pero 8e rctiraria de i1z circulacidn inmediatamente despuds de ccmpletado
en el puerto de cargs v 3e entregarfa al Registro para su custodia. Todo cambio
de propiedad que requiriera el endeccs d2) corocimientc de embargue seria realizado
por el Registro en zuanto agente sucesivo ¢e)l vendedor y del comprador. Cuando
el buque llegara al puerto de descarga, el Registrs transmitirfz al capitdn del
buque (probablemente por conducto del rnaviero o del agente del fletadcr) el ndmerc
de clave que identificarz zl ditimo propietaric inscritc. - Se enviariz un mensaje

- andlogc al Ultimo propietazric inseritc nara que €ste se Identificara ante el
-capican, como en otro momento huviera pcdido hacerlo gracias al ccncclm;ento de
ambarque." 30/

. 30/ Bill of lading Registry System, documentc 2 1, "Processing/Communications
Systems", presentado al Fors inte nacional sobre docnmertaulow ralativa al comercio
maritimo, 11 de abril de 198%, pdg. 1.
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88. El establecimiento propuesto de este Registro Central tiene principalmente por
cbjeto resolver el problema de la presentacidn tardfa de los conocimientos de embarque,
cuando -las mercancias deben ser catregadas sin recibir a cambio el conocimiento, tal vez
copn.la condicicn de:-que el consignatario aporte una garantfa bancaria o una carta de
indemnizacicn;- problema que se plantea ccn especial frecuencia en o1l comercioc de buques
cisterna, en- el:-que-.a menudo lzz =:=rzuc sen vendidas vepetidainente en trdrsito y las
vertas-se finarcian .a través del sistema bancario internacicnal. Sin’ embargo, diversos
aspectos -del Registro Central: prapuaata impiden inciderntalmente tipos principales’ de
fraude documentario y pedrfan quizds ampliarse para su utilizacidn no sdlo en el comer-
cio de buques cisterna, sino tambidn en otros. Aunque nc es posible explicar con deta-
ile en este informz todos los aspectos de la propuesta de creacidn del Registro Central,
es. necesario, no obstante, a fin de comprender plenamente el mecanismo de prevencidn

del :fraude del Registro propuestc, examinar algunas caracterfsticas fundamentales del
sistema. . : -

89. En primer lvugar, se prcpone quz los porteadores, ya se trata de fletadores o
navieros, se suscriban sobre una base anual, a rafz de lo cual se crearian archivos
principales de los participantes, sus agentes y buques (incluidos sus nombres, paballo-
nes y mdmers de registre del Lloyd’s) 3)/. En ese momento, se establecerian arreglos
concapnientes a las transmisiones de mensajes por procedimiento electrdnicc o por
télex.y a "claves de prueba” o procedimientos de verificacidn para ecnfirmar la vali-
dez deitodas.las -ccmunicaciones con el Registro.

90. - Es de Zuponer que 1la decisidn de utilizar el Sistemaz de Registro Central sc acop= -
tard durante las negcciacionss para la venta inicial de la carga, en cuyo momerito el
compradap comunica al Registre -cierta informacidn preliminar relativa al conncimiento
de embarque. =1 Registrc abre. un nuevo expediente de transaccidn y mantierne en suspen-
S0 los datos. Tambidn se ccmunica al Registro el nombre del buqie designade. Cuando
el vendeder y el capitdn del buque envian cus mensajes al Registro, los cuales coinzie
den exactamente ccn el mensaje del comprador en le que respecta a las condicicres ya
sus entidades, 7 cuando se confirma la validez de las claves de prueba, se da cursc al
expediernite de Uransaccidn respecto de un propietario inscrito. El conceimiento de embar-
qQue es recogido 22 21 puerto de’'carga y llevade al Registro para su custodia ¥ como
comprobaeidn final del uwensaje 32/. En ese momento, es de suponer que el “preopiletario
inscrito® contimia siends el vendador inicial, hasta que 3e notifique al Registro. que
se han vendido las mercancias. A continuacidn se describe él'péocedimiento'para

las ftransferencias del titule:

ME1 - vendedor (propietaric irscrito) nctifica al Registro el nombre del nuevo
comprader cuandc se ha vendido la carga a que se refiere el coriocimiento de
embarque. - El vendedcr facilita también al comprador una poreidn de su ciave de
prusba. Se comprueba en primer lugar el mensaje del vendedor. Si éste &8 acep-
tado, el Regisirc acepta seguidamenta el mensaje del ccmprader designade. Se
comprueba tambidn este mensaje y sélo se acepta si contiene una Torcid fATINAL
tada. por-el vendedor. Una vez acéptade el cortenido del mensaje, se inscribe el
nombre del nueve »ropietario. El Registro, en cuantc agente del vendedcr,; endcsa
entonces fisicamenie el conccimientc de embarque que se conserva en el cofre," 33/

3L/ Ibid,, pdg. 2. Con el fin de centrastar los datos, se prevé la posibilidad
de estableaap arregles, por ejemplo, con el-Registrc Lloyd’s, para obtener informacién .
relativa a da carga ¥ -al transporte marftimc. "

N

32/ Ibid., pdz.

33/ Ibid., pdm.

-

A\
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El procedimiento de ¢ntrega per el porteador participante a la persora autcrizads a
racibir las mercancias se ha deserite de.la manera siguiente:

"La entrega ocurrirfa de este modo:

- Cuandc el buque se aproxime al puerto de descarga,; el navierc o su agzznte lo
rotificard al Registro y pedird el nombre del propietaric ¢ propietarics
inscritos. El Registro preguntard seguidamente al propietaric inscrito si
desea entrar en posesidn de las mercancias. En alguncs cascs, el propiletaric
inscrito tal vez no desee crganizar la entrega por conducto del Registro a
causa de: g - i . '

1. una controversia sobre la carga, o

. 2. cuando, por motives particulares, pida que los documentos sean
' retirados del Registro y enviados a €1 directamente.

Suponiendc que el propietario insecritoc convenga en la entrega, se enviarin
_ mensajes al porteador ¥y al propietarioc inserito, en los que se incluird ur
‘nuimero de prueba para ser utilizado como comprobante entre ambos. Despuds de
la entrega, el Registrc, en su calidad de azente del porteader y siguiendc
instrucciones de éste, firmard y dard por ejecutado el conocimientc de embarque
¥, en cualquier caso, dispondrd de €1 segin las instruccicnes del porteador." 34/

91. Suponiendc -comoc ze prcpone~ que se elaboren procedimientos adecuados de-

fclaves de prueba" y de verificacidn para asegurarse de que el Registro solamente
actda al recibir mensajes e informacidn de las partes "apropiadas", el Registro se
encontrard en la excepcicnal situacidn de ser el receptor central de prdcticamente
toda la informacidn relativa al embarque, ya proceda del vendedor, del porteador o

del comprador, y de peder descubrir asi, cuando la informacidn scbre los mismos he-
chos procedentes de fuentzs independientes no ccinecida, los primeros signos de fraude.

+-92. Si el Registro se establece de 1la mzneras propuesta v descrita antericrmente, la
necesidad de que el capitdn del buque envfe uha confirmacidn indspendiente de los
‘detalles del embarque al Registrc conztituye una comprobacidn zutomdticz de la exac-
titud e inclusoc de la validexz del conocimiento de embarque presentado por el vendedor.
Asf, cualquier fraude marftimo que entrade una alteracidn de un ccnocimiento de embar-
- que de ctro modo vdlido ¥ la expedicidn de un conccimiento de embarque respecto de -
‘mercancias por completo ‘inexistentes quedaria puestc de manifiesto automdticamente en
el sistema del Registro por la falta de ccincidencia con los datos recibidos del
. perteador, en el primer caso, y la falta de recepcidr de todo dato del porteador, en

- el segundo. . SR ' .

95. El sistema del Registro impedirfa también las miltiples ventas fraudulentas de
las mercancias, sobre la base de falscs duplicadcs "originales" del conocimientc de
embarque y documentos anexos, en la medida en que 32 intentaraz tramitar todas esas
"ventas" mediante el sistema del Registrc. Evidentemente, en esos casos, la "segunda"
verta jamds pedrfa completarse, dade que el banco de datos del Registro revelaria que
el "vendedor" habfa transmitido ya sus derechos y nc era el propletaric inscrito.

54/ Ibid.
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94. Asimismo, el Registroc impediria muchos fraudes documentarics por parte del compra-
dor, que se han descrito anteriocrmente en los pdrrafos 20 a 22. En esos casos jamds )
podrfa procederse a la entrega de las mercancfas contra un falso conocimiento de embarque
producido por el comprador (antes de la compra efectiva), scbre la base de una copia
notificada por el vendeder, en tanto el porteador tuviera noticia de que los originales
auténticos obraban en el Registro. Andlogamente, se eliminarfan aquellos fraudes en

que el comprador cbtiene las mercancias del porteador contra presentacidn de una carta
de garantfa,(a causa de la-llegada tardfa del conocimientc de embarque)ly vende seguida-
mente el conocimiento a un comprador inocente, dado que el primer pa§0'de este fraude,
es decir, la alegacidn de que se ha perdidc el conceimiénto y la paticidn de que se
entreguen las mercancias contra ura carta de indemnizacidn, jamds serfa:posible con
arrezlo al sistema del Registro (suponiendo que €ste se utilice durante la totalidad

del perfodo del transporte). : ' T C S v

95. Aunque se han indicado cascs en los que el sistema del Reégistro propuestc impediria
ciertos tipos de fraude, debe subrayarse que nc puede impedir todos lcs tipes. Por
ejemplo, si bien pueden impedirse las dobles ventas fraudulentas en la medida en que

se intente.realizar éstas. con arreglc al sistema del Registro, nada impide que la segun-
da venta, fraudulenta se efectie al margen del Registro 35/. Sin embargo, es importante
observar en este contexto que el comprador dentro del sistema del Registro estd todavia
protegido en la medida en que utiliza ese sistema durante la totalidad del perfodo del
transporte. En esta situacidn, el porteador participante en el sistema no podrfa legal-
mente entregar la carga.centra presentacidn de un conocimiento de embarque, que preten=
didamente fuera el original vdlidc, por parte del segundc comprador, si el pocrteador ha
sido notificado de que los originales auténticos obran en el Registro 36/. El segundo

33/ Podrfan también realizarse estas ssgundas ventas fuera del sistema si los com-
pradores se hicieran cargo de las mercancfas por conducto del sistema del Registro y

simuitdnzamente duplicaran ura-segunda serie de documentcs originalés.

. 38/ 'Se considera que el primer comprador que utilice el Registro estard tcdavia
protegidc aun cuando el conocimiento depositado en el Registrc sea el falsc. En tanto
2l comprador indique, la primera vez que se ponga en contacto con.el Registro, que serd
€l el consignatario designado en el conocimiento de embarque, toda modificacidén en el
conocimiento de embarque efectivo serd transmitida al Registro. Asf, al asegurar que.
el conocimiento de embarque estd extendido a faver del consignatario (informacidn con-
firmada al Registro directamente y de manera independiente por el porteador), el vende-
dor no podria transmitir el tftulc negcciando el coqécimientO»verdadero a un comprador
inocente al margen del Registro y falsificando la firma del censignatario. De este
modo, cuandc el porteador se niegue a entregar las mercancias al segundo consignatario,
deberf{s considerarse que esa negativa estd Justificada, incluso si se demuestra poste-
ricrmente que el conccimiento que obra en el Registrc es el falso. En conjuntec, se
piensa que en tales situaciones se considerard que el comprador, en cuanto propietario
inscrito con arreglc al conocimiento que cobra er el Registrc, es el verdadero titular
de las mercancfas, :

El dnico casc en el que un compradeor tal vez rnc quedara protegido cen arreglc al
Registrc es cuando 21 comprader abriera €1 mismoc el expediente de transaccidn y pre-
sentarg un falsc conccimientc de embarque extendido a su propio nombre como consigna-
taric.” Dado que estc coincidirfa con la informacidn proporcionada por el porteador y
con la informacidn dada al abrir el expediente de transaccidn, el vendedor pedria tra- :
mitar el falso conccimientc en el Registro sin obstdculos y venderlo a un. comprador
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comprador -que -ha adquirido el falsc conocimiento de embarque fuera del sistema del
Registro~- carece de .esta proteccién. Por otra partz, cabe alegar que el segundoc come
prador asumid el riesgc al nc insistir en la utilizacidn del Registro y, ademds, que nc se
plantearian estos cascs en 1a medida en que se haga universal la utilizaeidn del
Registro 37/.

96. Unas lagunas mds graves en el efecto de prevencidn del fraude del sistema del
Registro propuesto, si se hiciera extensive a la carga gereral transportada en virtud
de un corocimiernto de embarque, ser{a su incapacidad de detectar embarques frauduler-

~tos de mercarnciss no confermes a las especxficaciones desechos embarcados en contene-
~dores previamente cargados y cualquier otrc tipo de descripcidn errdnea. del énvio. que

no fuera detectado mediante comprobacidn del porteador antes del embarque a los efec~

tcs de anotacidn en el conocimiento de embarque. Iguglmente, el sistema del Registro
no detectarfa los fraudes perpetrados en colusién con el perteador. Aunque es pcsible
en todcs los cascs -salvo, tal vez, er.los embarques reallzados per conducto de portea-
dcres de arraigada reputacion-, pareceria que este riesgo es relativamente _mayer en

los fletamentos a casco desnudo o por tiempo, especialmentz en este dltimo caso cuando
la pdliza de fletamento autoriza al fletadc" a firmar conccimzento de embarque en nom-
bre del capitdn.

97. En conclusidn, aunque en el momentg de preparar el presente informe quedan por acla=-

Per alnrtos espzctes del sistema del Registro, el Grupo Interzubornamentzl tal vez desee

evaluar la. utilldad de la propuesta y comunicar sus opinloneu a los organlzddor°s para -
su consideracidn. Por otra parte, dada la posible aplicacién del sistema a otros

tipos de comercio, ademds del comercioc de. buques cisterna, el Grupo tal vez desee que
s2 le mantenga informadc de los progresos del proyecto y de la experiencia cbtenida

‘eon su aplicacidn inieial 38/. Aunque ccn el sistema propugstonno,podran impedirse

|} e—————————

"~ inocente al tlempo que tranonltlera validamente el tltulo cen el conocimiento verdade-

ro al margen del sistema del. Reg_stro pues, estaria de51ﬂnadc vdlidamente comc consig-
nataric. Sin embargc, este caso tiene cdracter bastante especial, En primer lugar,

el vendedor fraudulento no tiene incentivo en asecurarse de que el falsc conocimiento

sea presentadc al Registro, dado que, cualqulera que sea la fcrma en que proceda, reci-

mercancfés abre €1 mismo el °xped1ente de transacclor antes del embarque. En este caso,

-segun se hz descritc anteriormente, el comprador queda proteg*do frente a una doble
: verta con independencia de la maners en que actie el vendedor.

37/ Pudiera ccurrir que el costc del sistema -calculadc en una suma de 3C0
a 400 d dclares por envio- impidiera su utilizacidr para embarques relativamente reducidos
y de escasc valor; sir embarge, s improbable, en todo casc, que esos embarques fueran
cbjetc de este tipo de fraude.

’8/ Se- tiene entendidc que estd previsto un proyecto experimental en las rutas

del Mar del Necrte, esperindose que las operaciones comiencen den»ro aproxlmddamente

de uno y medio a dos afos.
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ciertos tipcs de fraudes, se sostiene que, si se utiliza junto con otras garantias
propuestas -en especial el "superserviecio” bancario propuesto que se sugiere en el
epigrafe b) de la presente- seccidn relativa a fraudes documentarios (psrrafos 112
@ 140)-, el ccnjunto de mecanismos de prevencidn del fraude pedria convertirse en un
sistema protector prdcticamente invulnerable contra el fraude marf{timo documentario,
siempre que el sistema de registro central propuesto funcione =n la Torma prevista.

Te) Un conocimientc de embarque Y“segurch"

38. ‘' Aunque los ‘ccnocimientos de embarque son documentos de tftulc respecto de las
mercancias -que autorizan no sdlo al consignataric a recibir las mercancfas del pertea-
dor, sino también al vendedor a obtener el pago contra las cartas de crdédito abiertas.
per~el comprador- se consideran, no obstante, relativamente fdciles de falsificar

-al eztar impresos por lo g=neral en papel crdinaric~ y de hecho pueden adquirirse
fdcilmente mcdelos "en la calle". Esta situacidn ha dade lugar z ciertas sugerencias
~para reducir las posibilidades de falsificacidrn de documentos de embarque que merecen
consideracidn 39/.

i) "Conocimiento de embarque de la Oficina Marftima Internacional®

99. Se tiene entendido que la Oficina Marftima Interracional estd examinando propues-
tas para elaborar un conocimiento de embarque diffeil de falsificar y sometide a
circulacidn fiscalizada. Aunque no se ha decididc en definitiva si contiruar con este
proyecto, la Oficina ha propugnadc antericrmente la inclusidn de medidas reforzadas

de seguridad en lcs modelos de conocimiento de embarque 40/. Si se establece este
sistema, se tiene entendido que el propueste ccnocimiento de embarque "segurec" de

la Oficina estarfa integrado por: a) papel con motive en filigzrana; b) fibras sinté-
ticas de cclores distribuidas per toda la hoja; ¢) ur tratamiento sensibilizado, equi-
valent2 a un cheque tfpico normal, para impedir alteraciones, y para servir también

de mecanismo de zutenticacidn, y d) un nimero de serie dnico. Se prevé que la especi-
ficacidn exacta del’ documento pedria modificzrse para ajustarse a las necesidades gde -
una ruta determinada. La impresidn y distribucidn de las conocimientos estarfan fis-
calizadas ‘por’ un solo drgand, como las cdmaras nacionales de comercic. Los ccnocimier-
tcs serfan expedidos a los usuarios previa solicitud y contra recibo. Una vez distri-~
buidos los eerocimientos) se rezistrarfan los cimeros ¢z aeriz. Se informarfa a los hancos de
3ie sistem~ v se les 2nviarfa un modelo de muestra. . Por lo tanto,.se considera que los

- bances estarian en condicicnes de verificar la autenticidad del modelo vy, al permitir
la determinacidn de la identidad del comprador en casc de fraude, este sistema consti-
tuirfa una disuasidn razonable contra la’ falsificacidn de los corccimientos de embarquz.

... 38/ Por ejemplo, "las ccmpaifas de transporte marftimo..., deberfsn reforzar

las precauciones en gu departamento de conocimientos de embarque y estudiar la posibi-
lidad de utilizar un nuimerc de clave estampado en relieve en cada conocimientc, por

lc menos respectc de cargas de considerable volumen o gran valeor". Ellen y Campbell,
Internatioral Maritime Fraud, pdgs. 117 y 118. :

40/ T"Forged Dacuments and the Shippirg Industry", partes I y II; Informe de 1la
Oficina Marftima Internacicnal; véase Fairplay, 12 de agostc de 1982, pdz. 31: "La
Oficina Marftima Irternacional afirma que los usuarios y los bances deben reforzar las
precauciores contra el fraude documentario”.
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100. Scbre la base de la 1nformacion de que dispcne la secretaria en relacidn con
lzs prcpuestas de la Oflcina, y teniendo en cuerta que nada hay en el sistema propuesto
que wmpida la anotacidn inicial de datos falscs en el conccimiento de embarque 4/,

: pareonrla que la clave del ¢éxitc o fracaso del sistema dependzrd del grado de fiscali-
- zacidn de la distribucidn del documentc para garantizar que se identifique al compradcr.

Er la medida er que el documento pueda expedirse a particulsres ¢ empresas que no sean
pPlenaments conccidos ¢ puedan identificarse de ctrc modec, existe el peligrec de que la
distribucidn llegue a ser "ircontrolada". Asimismc, nc estd clarc qué es lo que impe-
dirfa la transferencia incontrclada.a terceros.de un modelo en blanco del conocimientc
de embarque antes de su utilizacidn para ur embarque. A este respecto, deben determi-
narse todavia ciertcs problemas prdcticos en el control de la distribucidr, por ejemplc
si es efectivamente pcsible proceder en la distribucidn de tal documentc a suficientes
ccmprobaciones para garantizar urna probabilidad razonable de identificacidn adecuada en
cada caso, y qué clase de responsabilidad existirfz por negzligencia er la adscuada com=-
probacién de lz identidad de loz recepteores del documento. Tal vez se susciten ulterio-
s -dificultades para lovrar la aceptacidn de esos conccimientos de embarque por parte

de los navieres.

10l. Si se resuelven los prchblemas prdcticos que entraiz esta propuesta, el conocimien-
tc de embarqu= de la Oficina podria al menos disuadir de.alguin modc la comisidén de

fraude maritimo al cbligar a los pcsibles perpetradcres de este tipo de fraude a que

dieran a conoczr sus identidades para cbtener el documentc necesario. El conocimiertc
de embarque de la Oficina estd concebido ccmo documento facultative para ser utilizade
cuandc el ccmprador no conozca suficientemente al vendedor y desee protegerse contra

el rwesgo de fraude presentando este elemento disuasive. En tales cascs, el comprador

-exigirfa del vendedor,-comc parte de la venta, que lzs mercancias se expldieran cen

arreglo al modelo de ccnocimiento de embarque de la Oficina, que seria unz parte obli-
gada de la venta y figurariz entre los documentcs que debsz presentar el vendedor para
cbiener el pago en virtud de la carta de erédite 42/.

102. E1l Grupo Iuterpubernamental tal vez desee evaluar.la viabilidad de esta propues-
ta y ccmunicar sus opiniones a la. Cficina marltlma Internacional.

ii) Procedimientos;peﬂfeccionados del timbrado

103. Dado que la firma del capitdn o del agente tiene.un valor limitado en cuanto
elementc de asutorizacidn respecto dz los conocimiantcz de embarque, se ha sugeridc que
se introduzez una mayor comple jidad er los procedimientos de timbrado comec medio dis-
tinto d=2 auterizazcidn 43/- A este. esnncto,’ae tiene entendido que pueden elaborarse
timbres de diversos ¢colores que son espzcialmente diffciles de falsificar.

104. Ciertamente esta sugerencis serfa Util para.facilitar la tarea de verificacidn,
por parte de los diversos organismos de cada lineaz maritima, de la autenticidad de

41/ 1Inclusc supcniendo que se elabore un ccnocimientc de embarque absolutamente
a prueba de falsificacidn, eliminando as{ el riesgo de produccidn fraudulenta, y -
supeniendoc la imposibilidad de modificar.les datos una vez anotados en el formulario.

42/ Véase también "Forged Documents and the Shipping Industry", parte II.

s 43/  Véase, por ejemplo, "Sug esnlors by the Secur ity and Investigation Services",

'Faxrplaz 7 de abril de 1983, pdg. 3.
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los conocimientos de esa linea presentadcs para la entrega de la carga. De este modo,‘_
dicho sistema podrfa ser eficaz ccntra lcs fraudea perpetrados por 21 comprador antee-
ricrmente descritos (pdrrafc 21).

105. - Es mds dudesec que estos procedimiantos perfeccionadcs de timbrado pudieran uti-
lizarse para facilitar la verificacidn de la autenticidad de los conocimientos de embar=
que con el fin de impedir los fraudes perpetradcs por el vendedor. En estos cascs, el
comprador o 3u agente (por ejemplo, el banco pagador en un arreglo de carta de créditp)’
tandria’ que disponer de antemano de una copia verdadera de los timbres i fin de comparar-
los con el que figurara en el conocimientoc de embarque presentado para el pago. Salve
quz s2a objeto de uno distribucidn general a escala mundial, lc que es una- perspectiva
bastante: improbable (a no ser como parte de un sistema general para todas las lfneas
maritimas), los compradcres o sus bancos tendrfan que ccnocer de antemano a la lfnea -
mar{tima y obtener directamente de ella una copia verdadera de su timbre 44/. Tal vez -
nc sea siempra viable este procedimiento.

106, Otra dificultad de est? sistema serfa que, a menocs que se aplicara universalmente
ccn cardcter obligatorio, el vendedor pcdria siempre utilizar una lfnea mar{tima que

no participase en el sistema. Desde luego, el comprador podrfa superar esta dificul-
tad especificandec de antemanc que sélo podrfa utilizarse ura lfnea "participante".

Sin embargc, a mencs que se establezca alguna clase de definicidn o se estipulen nor-. -
mas minimas-para determinar cuando un timbre es "diffcil de falsificar", tal especifi-
cacidn previa tiene escaso valor.

107. Ademds, el aparate utilizado para hacer los timbres especiales tendria que tra-
tarse prdcticamente comc moneda y mantenerse en un lugar segurc fuera.-de las horas de -
trabajo. Inclusc en ese caso, la gran prcbabilidad de que fuera sustrafdc harfa perder
tcde valor 21 sistema del timbre en su totalidad. En tales cascs, -tendria que modifi- -
carse un disefc determirado de timbre, que perderfz de nuasvo su utilidad con el

nréximc raobe.

108. Por dltimo, no estd cluro cdmo funcicrarfa este sistema cuando los buques de-la
lfrea marftima se fletaran en virtud de una péliza de fletamento que diera a los

agentes dz21 fletador el derecho de firmar conocimientcs de embarque en ncmbre del capi-
tdn. En tales casos, o bien tendrfa que prestarse el aparatc de timbrado a esos
fletadores. -lc que constituirfa una invitacidn al fraude mediante la creacidn de fleta-
deres de "plancha'"- o cada conocimiento de embarque tendrfa que ser entregade seguida— -
mente a la ifnea marftima para ser timbrado- ‘ :

iii) . Reconocimientc previc de la firma del capitdn en el conccimiento
de embarque

109. La Oficira “Marftima Internacional ha. reccmendado que los ccmpradores de la carga -
cbtengan, de ser posible, unz muestra previa de laz firma de la persona que firme el
corccimiento de embarque y, cuando corresponda, incluyan dicha muestra en la earta - =
de cirédite 45/. En primer lugar, no estd claro cdmo los ccmpradores vayan a obtener

44/ Si esa copia procediera del vandedor no habriz, por supuests, zarantfa de
su sutanticidad.

"gil'""A Profile on Maritime Fraud", documentc presentadc per la OMI al Seminario.
de la IUMI scbre la carga, respecto del ™delitc en el comercio internacicnal™, 13 de "
septiembre de 1982, pdz. 10.
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esas firmas. Si es por conducto del vendedor, es evidente que éste puede continuar
cometiendo sin tropiezos el tipo habitual de fraude documentario, proporcicnando simple-
merte una firma falsificada. La obtencidn direeta de essz firma de la 1fnea marftima
supone que se conozca previamente la linea que ha de utilizarse. Ademds, si se incluye
la firma como condicidn en la carta de créditec, no hay flexibilidad para sustituir un
buque por otro (de otra lfnea) debido a la falta de disponibilidad del primer buque
(caso no infrecuente) sin modificar la carta de crédito. Dicha mcdificacidn exigiria
una comunicacién del vendedor al comprador, el contacto directc del comprador con la
nueva linea marftima para obtener una nueva muestra de la firma, la ulterior comunica-
cidn de esa muestra al banco que abriera el crédito y, por dltimo, la transmisidn de’
la nueva muestra al banco pagador. Para entonces, pudiera muy bien ocurrir que el
envic hubiera-llegado a su puertc de destinc. En cualquier caso, como resultadc de
esas demoras, el vendedor nc habrd podido cbtener el pago de la carta de crédito dentro
del plazo normalmente previsto para estos tipes de transacciones comerciales.

110. Se ha sugerido también en ocasicnes que se cree urn registro internacicral de las
firmas de todas las personas de las agencias y lineas marftimas autorizadas para firmar
corocimientos de embarque. Seguidamente se distribuiria este registro de firmas a

Cada uro de los bancos que intervinieran en el pago de cartas de crédito. Hsta suge-
rencia entrafia 1a necesidad de restringir el ndmero de perscnas autorizadas a firmar
conocimientos  de embarque a tal vez dos o tres en ‘cada empresa.,

11l. Se aleg=a Que, con lecs avances tecnoldgicos registradcs en la elaboracidn de

datos y sistemas de fototelegraffa, podria ponarse en prdctica esta idea. Sin embargo,
se desearta en general esta sugerencia, ya'que'los“céﬁiﬁanes y los agentes cambian con
tanta frecuencia que seria sumamente diffcil mantener actualizado el registro 46/.

A este respecto, en la medida en que tal registro no esté actualizade durante el tiem-
PO qus se requiera para que un nuevo capitdn, cuya firmsz no se haya distribuids toda-
via a los bancos, firme un conocimiento Yy se presente éste al banco pagador, dicho =
sistema constituye un obstdculc al comercio.

d) "Superservicie® bancaric en los arreglos de carta de crédito

112. Se ha afirmado repetidas veces que las normas y prdcticas actualmente utiliza-
das por los bancos para tramitar cartas de erddito constituyen una ayuda considera- -
ble a la perpetuacidn de fraudes documentarics, por lo que deberian revisarse o

46/ Wilson, W. A., "Documentary credits and Uniform Customs"™, documento
presentado en un seminaric sobre prevencidn del fraude maritimo, 10 de mayo de 1579,
Londres, organizado por The Shipbroker Magazine bajc el patrocinio del Institute of
Chartered Shipbrckers (denominado en 1o sucesive "el'Seminé&io'ShipbrokeP, 15791,
pdz. 44. : o —_—
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complementarse a fin de ofrecer una proteccidn a los clientes d=2 los bancos, 23 decir,
los compradcres de las mercancias que utilizan esta forma de transaccidn a7/, Anéloga-
mente, la secretarfa, en su anterior informe a la Comizidn del Transporte Maritimo,
afirmaba:

"Es necesario proceder a un andlisis a fondo de las reglas internacionales
aplicadas por los banceés: en materia de créditos documentarics, en cuanto guardan -
relacidn con las transacciones de transporte marftimo, a fin de determinar su
idoneidad para contrarrestar el fraude marftimo. A este respecto; cabe examinar
si en tales reglas la distribucidn de responsabildades entre las partes (es
decir, el bancc y el comprador) es equitativa, teniendo presentes sus respectivas
funciones,. deberes y posibilidades de actuar para impedir la realizacidn del
fraude maritimg.™ 48/ : o e '

Estas exigencias de reforma se centran en la ausencia de %oda obligacidn por parte del
banco pagador en virtud de una carta de créditoc de realizar cualquier tipo de investi-:
gacidn scbre la validez o exactitud de.los dccumentes que representan las mercancfas
antes de pagar el crédito. R

llé. Se han criticado concretamente los Uécs'y pgécticas uniformes en materia de
creditos documentarics, de la CCI, que utilizan los bancos de la mayorfa de los pafses

como base para esas transaccicnes, y en especial el apartado a) del artfculc 8, que
dice:

"En las operaciones de eréditcs documentérios, todas las partes interesadas
deben considerar los documentcs y no las mercancfas’ :

y el articulc 9, que dice:

41/ tEn mi opinidn, es evidente que debénﬁreexaminarse an este contexto los
"Usos y prdcticas uniformes en materia de créditos documentariocs™ . Alocucidn inaugu~
ral del Magistrado Kerr, Seminaric Shipbroker, 1979, pdg. 41.

"S1 los millones de ddlares que se pierden cada afic pertenecieran directamente
a los bancos y no a sus clientes, ;estarfan aquéllos satisfechecs con el actual
sistema," ' "A Senior Police .Officer’s Review. and Analysis cf some recent Shipping
Frauds", documente presentado por Eric Ellern, ibid.

"Deberian examinarse las ncrmas jurfdicas relativas a las obligaciones de los
bancos." "Documentary Credits and Uniform Customs", documento presernitado
por Y. A. Watsorn, ibid. : : '

tDebe hacerse mds seguro el actual sistema de ccmercio internacicnal en virtud-
de creéditos documentarios cecntra el fraude Y la falsificacidn; de otroc mcdo existe
2l riesgo de que se desplome el sistema:. "Crime pays tcc well™, pcor Niklas Kohlbé&m,
Presidente de Atlantica Insurance Co. Ltd., Suecia, en su Annual Report, 1981, pdg. 13.

48/ Documentc TD/B/C.4/244, pdrr. 22. -
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"Los bancos no asumen ninguna cbligacidn ni réspcnsabilidad en cuanto a la
forma, suficiencia, exactitud, autenticidad, falsificacidn o valor legal de
decumento alguno.® 49/ .

ll4,j;S¢'ha alegado que estas noruwas son ucCesarias daao que el gran nimero de transace
ciones documentarias que realizan los banccs excluye una investigacidn mds a fondo que
Ja puramente formal de los documentos. Mds adn, el amplioc ndmeroc de compafifas y agentes
marftimcs en todo el munde hace imposible comprobar la autenticidad de cualquier docu-~
mento, ircluido el conocimiento de embarque, o.de las firmas que figuran en tales docu=
mentos. Como apoyo gene?al a estas afirmaciones se ha indicadc que en una determinada
sucursal bancaria (no designada) en un dfa elegido al azar se presentarcn 352 series

de documentos al pago con arreglo a cartas de crédito, concernientes al transporte

de 47 tipos diferentes de mercancfas de 51 paises diferentes por. parte de 79 lfneas
maritimas diferentes indicadas en los conocimientos de embarque 50/. s -

115. Se’han’expresado dudas sobre si, aun cuando el banco pagador dedicara mds tiempec
a la investigacién, esto constituirfa realmente una garantia. Aunque se reconoce que
el bancc podriaz comprobar la existencia del buque y del vendedor, no podria determinar
5i. las mercancias estaban cargadas en ese buque ni mucho menos. responder de la natura--
leza o calidad de la carga 51/. Se alega que, en lugar de contar con los bancos para
que éstos realicen una mayor comprobacidn, el comprador deberfa proceder por sf mismo
a la ccmprobacidr, dado que ha mantehidq.la;maypripartg.de los contactos con el vende-
dor y gque, de hecho, ha concluido el égntrato de: venta. Como se ha dicho a este
respecto:- :

"En dltimo andlisis, la mejor proteccidn para los compradores y vendedores contra -
1 fraude consiste en realizar las investigaciones adecuadas para que se cercioren
de la integridad de las partes contlas que tratan antes de concertar ringun compro-
misc cbligatorio. La carga principal de prevenir. el fraude deberia corresponder,

y corresponde, al comprader." 52/ : e SRR -

Dentro de este mismo orden de ideas, en la Guia para la prevencidn del fraude maritimo,
de la CCI, se accnseja a los compradores que utilicen en mayor grado las cdmaras nacio=~
nales de comercio para obtener inforuacion sobre posibles vendedores y que procedan a
un examen inaependientg de las mercancias y'de,su carga er. el buque designadc 53/.

45/ Los Usos estdn siendc revisados actualmente por la CCI para tecmar en cuenta
la mayor utilizacidn de conocimientos no negeciables; sin embargo, permanece inalterado
el prircipio de la limitacidn de la obligacidn del banco de controlar los documentos
solamente en su aspecto feormal. - Al tiempo de redactar el presernte informe, la Comisiéni
Técnica y Prdctica Bancarias habfa adoptado el texto revisado, el cual habia sido pre-
sentadc al Consejo de la CCI para su aprobacidn, esperdndose su entrada en vigor el 12 de
cctubre de 1984. Los citadeos artfcules & a) y 9 del texto se reproducen como articu-
los 4 y 17 respectivamente. En el artfculo 17 se ha introducide tan sélo una modifica-
cidn secundaria de redaceidn. El artfculo 4, aurque tiene bdsicamente el mismc efecto,
dice en la actualidad: : '

YEn las -operaciones de crédito, todas las partas interesadas deben ccnsiderar los
documentos y no las mercancfas, servicios o demds prestaciones a que esos docu-
mentos se refieran."

.20/ "A Banker's View", por F. R. Botham; documentc presentado al Seminaric
Shipbroker, 1979, pdg. 67. _
51/ TDocumentary Fraud - A Banker's View", por B. S. %heble, documento pr'esent.ado_

al Seminaric de la IUMI scbre la carga, 13 de septiembre de 1982, pdg. 5.
52/ 1Ibid., pdg. 4. | - '
53/ Ibid., pdg. 8.
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©116. Ho obstante, ccntlnua expregdndose insatisfaccion respecto del actual szstema
sobre la base de que las 1nvestigacicnes realizadas por los compradores -que’ por lo
general se refisren a un vendedor situadc en un continente diferente- son imprecisas
(por cuantc no siempre ofrecen un cuadro exacto de la posicidn financiera y la fiabif
lidad del vendedor) y diffbiles de realizar. - Er este ccntexto, inclusec la ¢cI ha
admitido que: S

".ss No todas las partea especialmente los pequefios comerciantes, poseen el grado
necesario de conocimiento para proteger plenamenteé sus intereses, y no es fdcil
'averiguar la fiabilidad de todas las partes comerciales..." 54/

Ademds, se han citade casos en los que se crean sociedades que funcicnan respetablemente
durante un perfodc de tiempo antes de cometer un fraude importante, sumamente rentable,
y desaparecer 55/. Asf pues, parecerfa que son necesarias garantiés mds seguras respec-
tc del embarque concreto de que -8e trate.. -

117. Una garantia es la utilizacidn de organismos de inspeccidn independientes que se.
encarguen de examinar la calidad y cantidad de las mercancias e inclusc su carga a bordo
del buque designado. . Sin embargo, se ha puesto en duda la utilidad de los certificados
de inspeccidn emitidos por organismos independientes, por cuanto los perpetradores de
fraudes pueden falsificar, y habitualmente lo hacen, escs certificados para su presen- '
tacidn a los bances pagadores 56/. Se ha sugerido;, para tratar de evitar este riesgo,
que lcs compradores pidan a la companfé inspectora que envie el certificado directa-
mente al banco pagador 57/. Esta sugerencia presenta ciertas ventajas, suponiendc que
el comprador disponga de suficiente personal y conocimierntos comerciales para ponerse

en contacto con un investigador acreditado a fin deique: realice directamente la inspec-
cidn en su nombre y envfe el certificadc directamente al banco. S1 no existe esta

inte rvencidén diracta, la inspeccidn serd organizada: por el vendedor. Huelga decir que
en estas circunstancias el vendedor estarfa er condiciornes de no ponerse en contacto ccn
el organismo de inspeccidn y expedir €l mismo en su lugar un certificado falso.

118, Mds ain, incluso en el casc de que el compradcr se pusiera diredtamente en con- _
tacto con el organismo de inspeccién todavfa podria quedar &xpuestd a fraudes documen-
tarios perpetrados con documentos totalmente falsos respecto de mercancias inexistentes,
En estos casos, podrfan presentarse los documentos falsos y cbtenerse el pago antes de-
que el crganismo de inspeccidn hubiera podidec determinar que no iba efectivamente a

haber mercancfas en la zona portuaria para su embarque. A este respecto, es de suponer
que harfa falta cierta clase de contacto entre el organismoc de lnspeccidn y el vendedor

a los efactos de identificar las mercancfas para la inspeccidn, tanto en lc que se re-
fiere al tiempo de llegada comc a su localizacidn en la zona portuaria. Nc es diffecil-’
imaginar que el vendedor ofreciera explicaciones perfectamente plausibles para justificar

' 54/ Ibid., pdz. 8.

55/ Come se indica, por ejemplo, en. "One Shipwrer’s Experience of Maritime -
Fraud", por I. R. Dutton, reapectc de un fraude med*dn ¢t una pdliza de fletamento,
documento presentado al Seminaric Shipbroker, 1579, pdg. 23.

56/ La utilizacidén de certificados diffciles de falsificar, que estdn estable-~ , N
ciendo actualmente algunos oroaplsmos de inspeccidn, complica ciertamente este procesc .-
para el perpetrader del fraude, suponiendo que los bancos pagadcres dispongan de una:
copia de referencia a efectos de comparacidn. R

57/ "A Banker's View", por F. R. Botham, Seminario Shipbroker, 1979, pdg. 57..
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ligeras demoras en la llegada de las mercancias a la zcna portuaria, durante cuyc
momento -y antes de que el organismo de inspeccidén tuviera mectives de scspecha y los
notificara al ccmpradcr- podria procederse a la presentacidn de los documeritos falses,
cbtererse el pagc y desaparecer =l vendedor. '

T 119, Aszmlsmo, el ccnocimiento previc por parte del banco de que el certificado de

.,lrsnncclon serfa presentadc directamente per 21 org ari mo de inspeccidn nc corstituirfa
ura. disuasidn para el referidc fraude. En tales casos, el vendedor estariz también
entarado de tal exigencia (puestc que resultaria ev1derte de la notificacidn de la carta
de credlto) ¥ se las. arreglaria .para que parecxera que el certificado procedis directa-
mente del organismo de inspeceidn.. .

120.. Por consiguiente, aunque la exigencia de' qu2 se realice una investigacidn indepen-
diente, e inclusoc de que se remita directamerte al barnco pagader el certificade de ins-
peccidrn, incrementar{z de algin mcde las garantias, ne cornstituirfa un grave obstaculc

a un crimiral- habll dispuesto a crganizar la ccyuntu a de su operacién con algo mds de
PPECLSIOP. ) ) .

12«.- Parecerfa de 16 expuesto que el es labor declslvc que falta es ura intervencidn

nds actlva por parte de la entidad responsable er dltime término de-evaluar la 31tua-
cidn y determinar si proceder al pago, es decir, el banco pagador. Al limitarse a consi-
derar los..documentos tan sélec en su aspecto fermal, los bances constituyen el eslabdn
débil del sistema de pago que diffcilmente ouede ccmpersar el comprader mediante un-
incremento razonable de sus precauciories este respectc, debe tenerse presente que

el banco pagador -serd la dnica parte que repre*ente al ccmprader al inspecciorar lcs
documentos antes de satisfacer el precic de compra de las mercancfas, y que tzl vez
disponga: de- 1rfcrma\.n.é'v, c esté enteradc de circunstapcias, de que no se disponiz o que
no gran evidentes anteriormente cuando el .comprador pcdria haber realizadc una
invegtlgdcacn. _ . R

122, Los defensores del actual sistema har aflrmadc que 1os bances realizan, con
cardcter especial, investigaciones que van mds alld del’ aspecto formal del documento.
Esta forma de proceder no parece satisfactoria, dado el nimerc de fraudes que tan fdcil-
mente ;8¢ perpetran con arreglc al sistema actual y el” Recho de que se han citado casos
en que los barcos han efectuddo 2l pago contra la presentacidn de groseras
fals1ficaelones 58/.

723. SLn embarwo, se reconoce en general, inclusc pcr parte de quienes propugnan lz
raforma del sistema de pagos existente, aque no serfa aconsesjable modificar los propics
uscs., . Estas ncrmas representan un medio poco costoso de financiacidn y pago respecto

d= las~ventas 1nternacionales de. mercanc1as, que -funciona de manera bastante satisfac-
‘toria en. la amplia mayorid de lcs cascs.  En este: sentldo, serfa -contraproducente exigir
una deOP comprobacidr en todas las transacciones de darta de eréditc, loc que supondria
un 1ncremento de costos, simplemente para soclucicrar ur problema que tan sdlo se presen-
ta er una minorfia de cascs. Serfa especialmente cortraproducente en el amplic numero
de transacciones entre asociados comerciales conocides que nc. consideran recesario dedi-
car tiempe y dinero a esa comprobdclon adiclonal o B -

S . ST
e r~.“- P P N - i

[N

58/ Véase la Gufa para la prevencidn del fraude marftimo, de la CCI.
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124. Consiguientemente, las exigencias de reforma se han limitado en general a propug-
nar la creacidn de un "superservicio" facultativo, que entrafaria la investigacidn de
la validez y exactitud de los documentcs y que prestarfan lcs bancos.pagadores cuando
lo solicitara el comprador previo pago de honorarios adicionales 59/. .Hasta la fecha
estas sugerencias no han sido recibidas favorablemente por la comundiad bancaria, ni
han sido elaboradas de manera mds detallada por sus partidarios. Esta situacidn parece
cbedecer en parte al pesc de los argumentos aducidos por la comunidad bancaria en el
sentido de que serfﬁ'diffcil que los bancos realizaran estas comprobaciones -adiciona-
ies (argumentos que ya se han resumido en el pdrrafo 114), que esas investigaciones no
impedirfan necesariamente la perpetuacidn de fraudes (véase el pdrrafoc 115) y que, por
dltimo, serfan muy costosas. A este dltimo respecto, .se hizo observar en la reunidn .
anual de 1982 de la Unidn Internacicnal de Seguros de Transporte 60/ que “probablemente
se pedirfa esta superclase de créditc en los casos en gue la cantidad de que se tratara
fuera elevada y mayor el grade de sospecha de fraude. En su calidad de aseguradores,
advertirdn ustedes que lo que de hecho harfa el banco es asumir un riesgo, y, dadas

las circunstancias de un riesgo posiblemente elevado y un "mercado" muy restringido,

la prima, los honorarios adicionales, podrian ser muy elevados. Unas precaucicnes
com:rcia{es ordinarias serian igualmente eficaces y casi ciertamente mucho menos
costosas", . i '

125."" Sin embargo, pese a lo que se ha afirmado anteriormente, se sostiene que el

hecho de que todavia no se haya formuladc un "superservicio" aceptable, no se debe en
s{ a ninguna impcsibilidad prdctica de 1a sugerencia, sino tan sdlc a que no se han
podido determinar aquellas comprobaciones mecdnicas fdcilmente realizadas que ofrecen
un alto grado de fiabilidad sin que supongan para los bancos amplias investigaciones

0 comunicaciones. A este Jltimc respecto, sobre la base de condiciones adecuadamente
redacta%as_para la prestacidn del servicio, no son aplicables las observacicnes hechas
en el parrafo 124 respectc del elevado costo de los honorarios (ya que, efectivamente,
el banco asumiria un riesgo relativamente elevado). En resumen, se sostiene que es
posible desarrollar un superservicic de bajo costo y gran eficacia, que puede prestarse
con un qfnimo de demora para la tramitacidn de cartas de crédito. De hecho, se consi-~
der; que, contrariamente a lo que se afirma en el pasaje citado en el parrafo 124 sugra,
un superservicio no seria mds costoso que las precauciones comerciales ordinarias en
circunstancias equivalentes Y, sin embargo, resultarfa mds eficaz.

126. Para que el "superservicio" propuesto sea prdctico y eficaz, se requieren ciertas
condiciones. En primer lugar, debe ser una opeidn facultativa, sujeta a la peticidn
del comprador. que abra la carta de crédito y al acuerdo de los bancos interesados,
espegia%mente el banco pagader del créditc. La peticidn del comprador es necesaria
para QV}tar que se solicite el superservicio cuando el comprador tenga suficiente

,:ﬁEQ(A“Vease la alocucidn inaugural del Magistrado Xerr, Seminaric Shipbroker, 1979;
E%lep y Campbell, International Maritime Fraud (Londres: Sweet y Maxwell, 1981),
pag. 111; y "Crime Pays tcoo We » por Niklas Kihlb&m, Presidente de la Atlantica
Insurance Co. Ltd., Annual Report, 1981, pdg. 13. : :

60/ Wnheble, op. cit., pdg. 5.
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confianza en su asociado comercial para no necesitar las comprobaciones adicionales.
De este modo, se evitan costos .suplementarios en relacidn con el sistema actual al
permitir que la mayorfaz de las cartas de crédito se tramiten normalmente. El acuerdo
previo de lcs bancos interesadus es necesario, ya que dichc superservicic dependerd de-
la rezlizacidn de ciertos actocs por el bancc pagador. De este modo, ese banco debe
estar efectivamente en condiciones de realizar esos actes adicionales. Si carece de
capacidad para hacerlo es evidentemente imposible que funcione el superservicio.

127. Lasz accionzs que ha de realizar el banco pagador deben ser muy limitada§ y lg
mas mecdnicas posible.: D2 esta manera, no se demcra innecesaria?ente la tramitaeidn
de 1la carta de crédito, ri interviene el banco en complejos Jjuicics y evalgaciones de
valor, que requleren un alto nivel de conocimientcs expertos en esta materia.

128. Se sugziere que la mejor sclucidn es limitar el superserticio a aquellos casgs 4
eri que el comprador haya pedidc una inspeccidn de las yercancxas y de su carfg a bordo
por un orgarismo independiente de inspeccidn. Se considera que esta inspecc ?n fen
independiente ec la mejor garantia a que puede recurrir un comprador para nc ser

tima de un fraude. Sin embargo, como ya se ha seifialadc, es todavia posiblez v ocurr:
habitualmente, que ¢ bier se facilite por enterc el certificado de inspeccion respectio
de mercancias inexistentes o que el certificado sea alterado por el vendedor para .
ajustarle a sus designios. El superservicio propuesto estaria ccncebido»simplemezeia
para eliminar este riesgo restante de fzlsificacidn, al ha?er que ?l banco seﬁgus °

er cont:ictc con el organismo expedidor del certificado de_;ngpeccion para coqk rm;ste
que lc habia efectivamente expedido v verificar la infgrmacion contenida en e-ivencia
acto serfa puramente mecdnico y no entrafiarfa evaluacion por el banco,iehiahsade ot
del vendedor ni ninguna otra declaracidr por parte del banco, fuera de i:q :@cibgda

se habfa puesto en contacto con el organismo designado y'que 1la i?formazoognt; ey

se ajustabz a la contenida en 2l certificado de inspeccionfi Consiguien -: s&;irfa de
banes nc.harfa en abscluto declaracidn alguna sobre la falta de fraude, n.d: iria de_
este modo responsabilidad alguna por el éxito gl?é f;aczigtgZal:etgznzi::;se;vicio

: as? las cosas, resulta claro que no es vallda ia g '

giii:rio que se ha indicado anteriormente en el pdrrafo 124. Contra;iage:teui E:ica-
erftica, los honorarios per tales servicios serfan muy reducidos,‘to a ;eto: )

mente entrafiarian un simple acto mecdnico de contacto y comparacidn de da .

129. El organismo de irepeccidn, como parte de su arreglo previo coanzld:a:§g,szzur‘
comprometerfa cimpiementz a cenfirmar si habfa gxpedido, &1 mism;'o e e en ol
sales, un cartiticzdc respectc del envio.y a reiterarla inf?rmac gn e ant amo
certificadc para que cl banco pudiera compara?la con su.copla. A it?dé . qura 3
podr{a comprometerse a nocvificar 21 banco ver1f§cant§’31 habia rec 11 i;mo en;f0°
recibir ulteriormente, otras peticiones de confirmacidn respecto dz :e ™ mlsmés
multinlicidad de contactos que jndicaria una doble venta fraudulenta

. {gual a r i de inspeccidn no haria
nefas. Al igual que el banco pagador, el organismo i .
zzgizracidn algungusobge ia faltz de fraude; en especial, no garantizaria, ni podri:

hacerlec, que el certificado que tuviera el banco fuera el certific§dc aut:nti:oinzi-
que no hubiera sido alterado fraudulentamente. De este m9do, el rlesg; eé ga compe-"
rrirfa al convenir en dcsempsfiar su parte del superservicio se limitaria

]
tente realizacidn de actos muy mecanicos.

‘ &, . g i-
130. Aunque de cardcter totalmente mecanico, la sumattotgl de iczgzctzc::i:§:m;§::
; b} 2 i teriormente tizne e
zados por cada parte segun se ha descrito an S Ceoducido de
1 ' s posi ' de, salvo-en el casc en que s haya p
prdcticamente la posibilidad de' fraude, ! e B ey ous esta
i i 1tos respecto de un solo q v
manera fraudulenta una doble serie de documen C y o
t : 3 i jcic. Evidentemente, si ambas ve
ngegunda”. venta no esté sometida al superservicl
estﬁvieran somecidas al superservicio, se pondria de manifiesto el fraude cuando ambos
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bancaz se pusieran en contacto con el organismo de inspeceidn respecto del mismc embar-
gue. Cuando una venta no esté sometida al superservicio, =sclamente un banco confirmard
el.certificado del organismo de inspececidn y no se deacutrird el fraude.

151.. Con el fin de que el sistema funcione adecuadamente, pareceria recesaric que el C
banco que desee ofrecer el stperservicio an cuanto banco pagador zoncertara previamente
un acuerdo con uno ¢ mds organismcs de inspeccidn ern relacidn con las cbligaciones de
cada‘ parte. Una consideracidn conexa seria la nec2zsidad de establecer lZfneas directas
de ctomunicacidn entre el banco y el organismc de inspeccidn Interesado. Algunos orga-
nismos de inspeccidn tienen una red mundial, con sede en Europa. Una cusstidn que se
plantearfa seria la de 3i lz oficinz ceniral de 2sos crganismcs de inspcceidn o cual-
quiera de sus sucurszles podrian verificar los certificados sxpedides en ctra de sus
sucursales cuando un banco sz pusiera en contactc ccn las primeras. EL contacto preli-
mirar cen un organismo pcr lo menos que dispone de sucursales en todo el mundo indica
que tal comunicacidn es perfectamente posihble, Asf pues, es evideniz que el hecha de
que un banco determinadc: puada ofrcecer 2l superservicioc prcpuestso respecto de las cartas
de crdditc dependerd ‘en ‘algs grado de 3sus capacidades de establecer urn vincule directo
con''uno ‘o mds organismos -de inspeccidn. : Andlogamente, el dmbitc geogrdfico de los embar-
ques que-podrian quedar ccmprendidcs en tzl superservicio dependerfa ¢e¢ las posibilida-
des. de comunicacidn enti'z los organismos participantes y sus diversas sucurszales. De
este modo-el dmbitc de un deterainado superservicio podria en teorfs abarsar desde su
aplicacidn exclusiva a los embarques yealizacdcs desde un sclo puertc que fueran inspec-
ciorados por un solo organismc de inspeccidn designado a.su aplicacidn a los embarques
realizados prdeticamente desd: todes los prertos dei mundo inspecclcnadcs por cualquie-
ra de una amplia gama de organisucs de Inspeccidn designados.

132. Debe observarse que, dadz la red mds perfeccionada de comuanicaciones ya estableé
cida por los paises desarroliadcs 1e economia de mercade, es muy probabie que, en un
principio, solamente ios bancos cziiuados en esos paises s¢ encuentren =n condiciones

de ofrecer el superservicio propuesto. Sin embarge, Scmo la naturaleza. del superservi-
cio entrafia la adopcidn de medidas.por =zl bauco pagador en beneficic del compradoi®
~dondeduiera que dste se halle- los pafses en desarrolio y los bafses socialistas podrfan
beneficiarse inmediata y.directamente .dei servicio respecto de todas sus importaciones
de pafses desarrollades, &n tanto ¢ue el banco designadc 2cme banecs pzgador ofrezca el
superservicio. A este respezto, es importante subrayar que los bancos ce lo: naises en
desarrcllc que reciben sclicitudes de apertura da cartas de crddiic de sus clientes
locales, es cecir, los compradores de mercanciac, no necesitarian incrementar ni per-
fececionar sus amedios para que sug clientes se peneficiaran de este servicio. Tado le
que tendrian qua hacer es disponer que la carta de crddito fuers Sremitada por otro
banco que ofrecizra, en calidad de canco pagador, <l superservicic 2n el puerto dende
se tiene el propdsitc de zargar 21 ambarqu: para la exportacidn.

133.  Comd.cuestidn conexa, debe afadirsz que la obligacidn del comprador tendria un

dmbito andlogamente. limitado con arreglo zl superservicic., En primer lugar, el
comprador:tendria que insistir en el ceonirato de vanta con el vendedor en que ol pago .

se hiciera contra documentes en vn banee que ofreciera el servicisc. En este sentido, -
serfa necesario que el ccmprador detarminara, con ayudz de su banco iocecal, qué banccs
ofrecan el superservicic rasrecic del comercic de que se trate v qué documaentcs v
demds condiciones requiere el bancc pagador como requisitc previo para ¢l servicio, a
fin de cerciorsrse de que se incluyan.tcdas las condiciones pertinentes en el ccntrato
de venta. Sin embargc, esta determinacidn previa no tendriaz que ser excesivzmente
diffcil, ni siquiera para corpraderes r2lativamente modestos, siempre que de antemanc
se dé€ suficiente publicidad al superservicio para que los zempraderes éstéb enterades
de. esta. pcsibilidad. '
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154. Er cualquier caso, después de ccncluido el contrzto de venta, el comprador sdlo
tiere que pedir a su propic banco que establezca lcs arreglos concernientes a la carta
de crédito con un banco que ofrezca este servicio en cuanto banco pagador, especiflcando
que se trats del super serv1c*o, y numpllr efectivamente las condiciones que exija el
banco pagader para la prestacidn de, éste (como la exigencia de que en la carta de cre-
ditc se especifique que debe presentarse un certificadc de inspeccion de las mercancias
y. de. . 8u. carga expedido por uno de los organismes ‘de inspeccidn designados por ese

banco pagador).

135. Al establecer el procedimiento del superservicio, tal vez deban tomarse especial-
mente en cuentaz ciertos tipos de arreglo de carta de crédito, come es el casc de los
crédites corn respaldo de otro crédito anterior. Hc obstante, se considera que, incluso
en escs casos, es tedzvia aplicable el procedimiento general y que pueden introducirse
los ajustes necesarics para tomar en cuenta circunstancias especiales sin dlficultades
insuperables.. .

136. Se ccns1dera tqmblen que el superserv1c o propussto serfa mds eficaz y eficiente
que .8l el propic comprador estableciera directamente un procedimiento de verif1cac1op
de aste tipa con un organismo,de inspeccicn. En primer lugar, salvo en el caso de
grandes lmnortddorns en el ccmer io de un mismo producto, tendrfa que establecerse
cada vez este procedimiento con caracter e«pecial. A este respecto, tiene cierta utili-
dad el hecho .de disponer de 1ineas de ccmunlcaclon ya establecidas por el organismo

de inspeccidn interesado y quc cada parte comprenda plenamente sus respectivas obliga-
ciones. En sczundoc lugar, la confirmscidn de la validez del certificado de inspeccidn
se nar-a en tal casc al comprador, siendc asi que es el bancc el que debe prsceder al
pduo de la carta de crédito. Con31guientemente, o bien habra el riesgc de que el
;banca pague la carta de ecrédito antes de que el comprador haya confirmado la validez
_Jdel certificade o bien el derechc del banco a efectuar el pago debe someterse a la
aproba016r del comprador; situacmon esta Jdltima que provoca demcras ¥y las habituales
dificuliades de enlace entre el comprador que se encuentre en un pafs y el banco paga-
dor que se encuentre en otrc. Asi pues, se considera que el superservicio bancario
propuesto seria un s1stemd mis eficiente. .

137. Cabe cbservar que el establecimiento'del superservicio bancaric propuesto depen-
de por entero de la iniciativa de los dlstintos bancos para cooperar con los organis-
mos de lnspecclon. .Cabe. preguntarse por que, si este servicio puede ser desarrollado
por partes prlvadds, no se ha establecido todavia. En respuesta, parecerfa que en
general no se ha comprendido bien el tipo de medidas que deben necesariamente incluirse
para que el superservicic sea eficaz; se ha supuesto que los banccs tendrian que deter-
mirar datos tales como la localizacidn y capacidad de carga del buque correspocndiente,
la solvencia financiera del usuaric, ete. y, por tanto, ha habidc un malentendido
sobre la complejidad de la tarea y el gradc de riesgo que necesariamente asumirfa el
banco que cfreciera un superservicio. A este respecto, conviene subrayar que las
propue stas formuladas en el presente documento entrafian simplemente una serie de actos
mecdAnicos respecto de los cuales tan sdlo se. corre el riesgo. resultante de la obli-
gacidn de realizar competentemente esos actos, de manera que los honorariocs corres-
.pondientes a tal berVLcio -tanto en lo que-respecta a la. sencillez de los actos come,
al reducidc nivel de. rlesgo- podrian ser relatxvamente limitados. . C -
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138 En teorfa, la presion competitiva entre diferentes bancos para obtener los ‘ingre-
sos de la tramltacion de cartas de credlto y servicios conexos deberia permitir que el
superservicio se desarrollara en cualquier caso, una vez que se comprendieran plena=-
mente sus p031bilidades comerciales. Es evidente que los bancos que puedan cfrecer este
servicio, asi ccmo los organismos de inspeccidn participantes, ampliardn su clientela
gracias a los compradores que (por conducto de los bancos que, comc agentes suycs,
soliciten este servicic) traten de obtener la protecclon contra el fraude ofrecida por
el superservicio.

135. Sin embargo, para facilitar el desarrcllc de este servicio, pareceria conveniente
formular una serie uniforme de disposiciones que pudieran utilizar los bancos para
reglamentar la solicitud del superservicio tanto con respectc al banco y el organisme
de inspeccidn, por una parte, como al banco y el comprador, por ctra. En cualguier
caso, es evidentemente fundamental que se formulen tales disposiciones antes de ofrecer
un determinado superservicio con el fin de establecer claramente las funcicnes y obliga-
cicnes que corresponden a cada parte en el arreglo, ya se trate del ccmprador en lo que
respecta a las condiciones de la carta de créditec 61/ o del bancc y el organismo de
inspeccidn er: 1o que respecta a la determinacidén de los’ 1fm1tes ‘de sus obligaciones
(como se indica en los parrafos 128 y 129). En est sentido, se reglamentarfan en las
disposiciones las relaciones entre el banco y el organismo de inspeccion las cuales
'ccnstituirfan 1la base del ccntrato entre el ccmprador X el banco, como ocurre con los
Usos 'y prdcticas unifcrmes en materia de crédites documentarios, aunque sin necesidad

" de que formaran efectivamerte parte de lecs Usos.

140. Se'Sugiere que la formulacidn previa de las disposiciones modelo en un forec inter-
nacional ofreceria ciertas ventajas de publicidad para el posible establecimientc de

tal servicio y constituirfa as{ un mayor est{mulo'para'que éste fuera puesto en prdcti-
¢a por los bancoa y organismos de inspeccidn interesados. Consiguientemente, se sugie-
re que el Grupo Intergubernamental tal vez desee formular las disposiciocnes modelo e
instar a las partes interesadas a que las adopten.

e) Posible combinacidn del "superservicio! bancario propuesto y el
_ registro central de conocimientos de embarque.

-

7141. En 1a seccidn precedente se indicaba la manera en que puede desarrollarse un
superservicio bancario como mecanismc relativamente eficaz para combatir el fraude.
Su unica insuficiencia consiste ‘en gue no inpide las dobles ventas fraudulentas de

e

61/ En esas disposiciones se establecerfan las cbligacioneg del compradcr, como
el tlpo de documentes que debe exigirse en 1a carta de crédito, y se regularfan otros
aspectos del créditc. Por ejemplo, comé resultado de las exigencias de algunas leyes
nacionales que imponen al banco pagador la obligacidn de proceder al pago de una carta
de crédito cuando los dccumentos presentados parezcan vdlidos desde el punto de vista
formal y satisfagan las condiciones del crédite, serfa accnse jable probablemente que
los bancos que ofrecieran el superservicioc requiriesen, en cuanto ccndicidn previa

para cfrecer €ste, que en las cartas de ‘crédito se les autorizase expresamente a negar-
se al pago en el casoc'de que no se confirmara la validez del certificado mediante
contacto con el organisme de inspeccidn.
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un solo embargue cuando la segunda venta no estd sujeta al superservicio. Independien-
temente del hecho de que el segundo ceomprader pueda ser victima de un fraude, lo que
puede 2xplicarse como el riesgo que se asume al no utilizar el superservicio, lo que
preocupa especialmente al ccmprador que utilice en la prdctica el superservicic es su
incapacidad de protegerle, irclusc a €1, centra el fraude. El1 superservicic no garan-
tizard que el comprador disponga del conocimiento de embarque verdaderc y nada impe-
dird que el segundo comprador inocente -que tal vez disponga de hechc del conocimiento
de embarque verdadero- sea el primero en tomar pcsesidn de las mercancias.

142, En el epfgrafe b) de la presente sececidn relativa a los fraudes documentarios
(pdrrafos 92 a 96), se indicaban los efectos que podrfa tener centra el fraude

el registro central propuesto de conocimientos de embarque respecto del comercic de
bugues cisterna-y se sugeriz que el Grupo Intergubernamerital tal vez deseara examinar .
su, posible apliqécién‘més amplia si las primeras experiencias con este sistema fueran
fruct{feras. Aunque este sistems no pueda de hecho prevenir las dobles ventas fraudu~
lentas cuando una venta se celebra fuera del sistema del registro, el comprador que
utilice el sistema durante lz totalidad del perfodc del transporte parecerfa juedar
protegidec de las consecuencias de esss dobles ventas ég/; T

143. De ese modc, tanto la propuesta del superservicio comec la del registro central
.tienen sus puntos fuertes y débiles; la primera elimina el riesgoc de venta de mercan-
cfas inexistentes o no conformes a las especificaciocnes, peroc no protege contra las

. dobles ventés,'y la segunda. protege contra el riesgc de las dobles ventas pers -pcr lo
.-mencs en la medida en que.pdeda aplicarse al comercio de carga general- nc protege
contra el embarque de desechos ocultos ¢ mercancias que de otro modc no se ajusten a

las especificaciones. Sin embargo, cuando se ccmbinan ambos sistemas, es decir, cuande
el comprador dé;Tas mercancias utiliza el registro central propuesto para la tramitacion
qel conoccimiento de embaraque, asf como el superservicioc para la tramitacidn de la carta
le crédito, deberfa ser casi infalible la proteccidn contra el fraude documentaric.

-~

s

f) Suzerencias diversas

144. Les expertos en medidas para combatir el fraude han fermulado otras varias suge-
rencias para ayudar a los compradores a evitar el fraude maritimo. Sin emgargc, en
Zeneral, esas medidas no proporcionan una proteccidn eficaz o bien son dificiles de
aplicar ern la prdctica. Por ejemplo, se accnseja con frecuencia que el comprador se
cerciore de que en la carta de chéditc se requiera la presentacidn de una serie comple-
ta de conocimientos de embarque originales (por lo general tres), asi comoc de documen=
tos adicionales que no sean expedidos por el vendedor. Aungue la primera exigencia
tiene pcr objeto evitar que el vendedcr presente un solo original al bance mientras
esté negociandc simultdneamente los dé@ﬁs con diferentes compradores -y constituye por
‘1c tantc una sugerencia dtil- no ofrece proteceidn alguna contra el amplio riesgo de
falsificacidn y negociacidn de una serie duplicada de originales.. En cuantc a la
exigencia en la carta de crédito de documentos adicionales que ng procedan norqalmente
del vendedor, si bien en chalquier casp'es necesaria, no ofrece mucha proteccidn contra
" ur’ vendedor“dispudstec a falsificar los documentos precisos. ’

62/ Véase 1a fiota 36 supra.
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"145}:'Sé ha sugerido también el astablecimiento de un crédito revocable respecto de’

un embarque fraccionado en etapas. Si el envio inicial no satisface las exigencias de
los compradores, puede cancelarse el ceédite 53/.  Sin embargo, se ha dado cuenta de
numerosos casos en los que vendedores fraudulentos crean primero una imagen de respeta-
bilidad antes de parpetrar un fraude de 3ran amplitud contra v{ctimas que no tienen ni
la menor sospecha. Dentro ds este mismo orden'de ideas, es evidente que, en la ante- .
rior sugerencia, serfa el ltimo embarque, o el embarque que se considerase mds cuan-

tioso y mds vulnerable, el que se elegiria para el fraude. Asf{ pues, aunque esta suge-
rencia es Util para disminuir las pérdidas si se comete un fraude, no impide en la
perpetracidén de dste. : " .

146;, Se ha sugerido con frecuencia, adeids, que, cuando los compradores experimenten
dudas sobre la fiabilidad del vendedor, obtengan un depdsito de garantfa del banco del
vendedor 64/. Aunque é5ta és una salvaguardia relativamernte eficaz, resulta’ éon fre=:
cuencia diffcil obtener é&sos compromisos en lds negoclaciones comerciales.- 7 -

2. Fraudes relacionados con la odliza de fletamento

a) Introduccidn

147. Segdn se ha sefialado en los pdrrafos 25 a 29, este tipo de fraude sucle consistir
en dafios vy -actos fraudulentos por los porteadores §§j, ¥4 sean efactivamente armadores

o fletadores, contra las partes interesadas en la carga, como los carzadores o consigna-
tarios de las mercancias. ' La secretarfa sefiald anteriormente’en su informe a la Comisidn
del Transporte tarftimo (TD/B/C.4/244, pdrr. 25) que suele aconsejarse a los porteadores
an general, como lo hace la CCI en su Guide té°ths Prevention of Maritime Fraud, que,
para no ser victimas de un fraude marftimo, hagan pesquisas para cerciorarse de la
reputacidn ¢ integridad de las partes con las que tienen tratos antes de concertar un
compromiso obligatorio éé/. En lo que se refiere concretamente a esta tipo dz fraude,
se les aconseja que recurran a compafifas navieras de cisrta raigrambere; cuande utilicen
buquas fletados, deben insistir en qua el fletamento se efectie dUnicamente por medio de
age§tes de instituciones de buena reputacidn; y deben tratar de daterminar si el buque
esta bajo fletamento y-qqiéhes son los {letadores y los propietarios.::Se aconseja a |
los pcoquefios comerciantés, en particular, que utilicen los servicios de transitarios
conocidos §1/. Sin embargo, la CCI reconoce que en ciertas rutas no siempre esiposible
recurrir a compafifas navieras conocidas. Ademds,. reconoce que los comerciantes no

son

éé/ "A Profile on Maritime Fraud", documento presentado por la Oficina‘Marfbiha
Internacional al Seminario da la IUMI sobre la carga, 13 de septiembre de 1982, pdg. 11.

64/ 1Ibid., pdg. 11. '

. , = : e . . e TR
o .§2/A El término "porteador" se emplea aquf para designar a toda. persona fisica o
jurfdica que esté en condiciones de transportar las mercancias de otra y esté dispuesta
a nacerlo mediante el pazo de unos derechos. : S e

66/ Cdmara de Comercio Internacional, Guide to the Prevention of Maritime -~ . .
Fraud, pdg. 9. R I

87/ Ibid., pdgs. S y 10. ’
63/ 1Ibid., pdg. 8.
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' 148. Refiriéndose en particular a los armadores y los fletadores, la Guide to the
Prevention of Maritime Fraud de la-CCI ofrece ciertos consejos antes de concertar una
poliza de fletamento, que en lo esencial son los siguientes: el mejor: procedimienta
para evitar que los armadores y los fletadores sean vietimas de incidenteés. de fraude
consiste en hacer las pesquisas necesarias para cerciorarse de la reputacidn e inte-:
gridad de las partes con las que tengan tratos antes de concertar un compromiso obli-
gatorio; a ese respecto se recomienda: e C ) T

1) Que los armadores se informen acerca de los fletadores por tiempo antes.'
de concertar un fletamento (1a BIMCO, la Baltic Exchange y organizaciones-
aridlogas pueden ayudar a menudo en esas pesquisas) y sdlo recurran -a corredores
marftimos dé buena reputacidn; : :

2) Quz los érmadoresucdmprueben la situacidn financiera de los fletadores vy,
_en'ciebtos casos, ‘exijan que al firmar la pdliza de flectamento se les entregue

“una garantfz bancaria’ que cubra el arrendamiento estimado; . e

3)  Oue los armadores resistan muy firmemente a las: peticiones de- fletacores
por tiempo desconocidés para’-que se incluya‘en la pdliza de fletamento por
tizmpo una cl3usula que confiera a esos fletadores o a sus agentes el derecho
de firmar conocimientos de embarque en nombre del capitdn; vy o :

4) Oue los flstadores conozcan a los-armadores subfletantes (disponent owners)
'~ o puedan verificar sus antecedentes §9/. Lo S o
14S. Habida cuenta de que, segin sed la situacidn del mercado, resultard:frecuente-
mente diffcil obtenér una garantfa - bancaria que cubra el.arréendamiento, una'investi-
gacidn ‘adlecuada‘constituirfa la salvapuardia bisica para cualguier parte -armador,
fletador o cargador- que utilice lo que se cree que es un servicio 'de 1{nea regular".
Por consiguiente, tal vez convenga en este puntofana;iZar las necesi;édes de informa=-
cidn de las diversas partes, o de sus agentes. = 7" R R L T
150, Desdé el punto de vista del propietario- de la Targs, sus neﬁeéidades~gener§133f
de informacidn se& dividirdn entre la informacidn acerca.del buque 'y la<inform%tion
acerca de las partes relacionadas con ‘la explotacidn del buque. La informacicn per-.
tinente directamente relacionada con el buque comprenderd sin duda el nombre de esteg
detalles tdcnicos acerca de su tipo, -tamafio -y capacidad de carga; su edad}: su historial
de siniastros; etc. Ademds, 'habida cuenta de la utilizacidén de buques fletadcs para
cometer fraudes mediante la dzsaparicidn del fletador tras haber percibido gl pago
anticipado del flete de otros propietarios de la carga, es de una importancia decisiva
informarsa acerca de si el buque estd bajo fletamento. Asimismo, en vista de la ten-
dencia a someter a frecuerites cambios de nombre, de propietarioc y de nacionalidad
los buques implicados en ciertos tipos de fraude marftimo, en particular en los de
cambio de ruta y hundimiento intencionado, seria muy conveniente disponer de un
historial completo dz esos datos. A consecuencia del papel que han desempefiado los
buques deficientes en los fraudes por cambio de ruta y hundimiento intenciqnado,”. N
semin se indica en la resolucidn A.504 (XII) de la Asamblea de la OMI, tgmbién seria

. e
RN

69/ 1Ibid., pdg. 12.
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dtil dlsooner de informacidn actualizada acerca de los certificados en vigor de inspec-
cidn de cla31flcaci01 y de navegabilidad del buqua. . En relacidn con esto ultimo, se ha
observado que circulan muchos certificados de 01331f;c301on falsificados 70/, por lo.
que, para eliminar el rieszo de engafio, seria necesario obtener la confirmacidn directa
de los expedldorc; de dichos certificados en vez de examinar estos dltimos ocularmente

o -excepto qu1za° en el caso de cambios relativamente recientes- consultar a una oraa-
nizacidn de informacidn.

151. Zn cuanto a la informacidn relativa a las partes interesadas en la explotacidn
del buque, el propietario de la carga, tanto si concierta una pdliza de fletamento
corio si contrata un servicio "de 1fnea regular”, descard saber si la persona con la
que trata es digna de confianza y financieramente solvente para transportar las
mercancfas al destino convenido. A este respecto interesa =soec1alm nte determinar

si el buque esté fletado por tiempo o por viaje: en tal caso, seria necesario

conocer tambidn Ia seriedad y la solvencia [inanciera del verdadﬁro ‘armador. Por
consiguiente, es muy importante la identidad del armador, asi como la del fletador y
de los correspondientes consiznatarios. Sin embargo, en vista de la posibilldad de
que los autores conocidos de fraudes operen escudados por sociedades andnimas, lo
ideal serwa ‘conocer la identidad de los propietarios efectivos. Pero, habida cuenta
de la posible complejidad de las relaciones entre sociedades, de la constitucidn de
grupos de empresas en beneficio de los accionistas, etc., probablemente no sea pric-
tico esperar que se descubran esos detalles en todos los casos, excepto tal vez la
identidad de los accionistas principales o de la empresa mauriz. As{ pues, para
facilitar la svaluacidn de la posible seriedad de la. empresa, quizds haya que selec-
cionar otros criterios pertinentss -ademds de la identidad de los accionistas principales
o de la empresa matriz-, como la identidad de los administradores de.la empresa y, en’
vista del frecuente empleo de sociedades recientemente constituidas en:los ¢asos denun-
ciados dgAfraudg_maritlmo,;la fecha de constitucidn de la misma. También. interesa .
conocex,’en gl caso de los armadores, los nombres de otros buques que posean o -hayan
poseldo, y en el caso de los fletadores que ofrczecan un buque fletado para el trans- -
porte de mercancfau, 3u historial en maieria de fletamanto. A este respecto, 21 ' -
hecho de que una sociedad se haya constituido recientemente o carezca de historial
como armadora o fletadora y no forme parte de un grupo de empresas con experizsncia

en el trarsporte marftimo, aunque no indica necesariamente una intencidén fraudulenta,
pueda ser un buen motivo para sfectuar mds lnvastigaciones.

152‘; El armador propietario o el subfletante deaeard que se le facilite informacidn
para determinar la seriedad y la solvencia financiecra del fletador a fin de cercio-
rarse de que éste podra cumplir las obligacionss que se le asignanien la pdliza de
fletamento. Para ello, la informacidn pertinente que se menciona en el pdrrafo 151
en relacidn con los intereses del propietario de la carza también es pertinsnte aqui,
aunque en este contexto el fletador podria ser el propietaric de la carga o alsguien

qua desease utilizar el buque para actuar ds porteador transportando las merﬂancfas
de terceros.

70/ P. Sarlis, "The phenomenon of shipplng frauds. - Some observations on recént
ineidents", Seminario Shipbroker, 1930, pdg. 73. e .
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155. Los tipos de informacidn anteriormente mencionados sdlo constituyen una lista
‘orientadora de datos pertinentes que se indican a las partes para que eviten ser
victimas de fraudes mar{timos. En la parte IIT del presente informe (pdrrafos 70

a 73) se examinan sucintamente. ciertas organizdciones que se dedican a reunir y
divulgar informacidn. -Sin embargo, al no haber unoz raquisitos de notifiecacidn
internacional organizada de informacidn pertinente para investigaciones destinadas

a evitar los fraudes, esas organizaciones no siempre proporcionan una informacidn
completa o actual, e incluso pueden no disponer de ella. Tampoco se puesde obtener
de una sola fuente toda la informacién que pueda ser pertinente., Esta dificultad

Se acrecienta por &l hecho de que algunas de las otras organizaciones mencionadas en
la parte III que disponen la informacidn pertinente limitan la difusidn de €sta a sus
miembros.

154. La notificacidn de las operaciones de fletamenio ofrece un buen ejemplo de la
insuficiencia de la informacidn pertinente sobre prevencidn de los fraudes 71/. Como
ese tipo de datos no forma parts de ningin sistema de informacidn organizado, los
comerciantes no saben ni pueden ficilmente determinar si un buque estd bajo fleta=

mento, a pesar de ser un cato cuyo conocimiento tiene una gran importancia T2/,

155. Ademds, en Ya actualidad es insuficiente la informacidn relativa 2 1la participa-
cidn mayoritaria o, por lo menos, a la sociedad matriz y los administradores. Los
LSIS sélo proporcionan informacidn sobre buques de mds de 1.000 toneladas de regzistro
bruto, de modo que quedan excluidos los buques de la categorfia de 100 a 959 TFB que sin
" embargzo fizuran en.la base de datos de los LSIS. ~ Aungue se tiene entendido que la

Oficina Marftima Internacional ha encontrado que la participacidn de los bugques.de

hasta 200 8 300 TRB en las actividades de fraude marftimo es relativamente pequefia,

esa parti¢ipacidn si ocurre respecto de los buques de 400 TRB o mds 73/. Hasta en

" la categorfa de mds de 1.000 TRE abarcada por los LSIS se excluyen lcs datos

"confidenciales" que al parecer podrfan obtenerse dz otro modo relativos a los

vinculos de la sociedad matriz. Ademds, el que la informacidn comunicada sea com-

pleta y exacta dependerd de los datos que exijan los pafses de matrfcoula del buque

y de registro de la sociedad. A este respecto, si los registros marftimos nacionales

8610 enumeran 2) nombre y direccidn de los propietarios registrados y los registros

de sociedades no revelan la distribucidn de las acciones, o2 el propietario registrado

sdlo emitid acciones al portador, puede ser imposible o .sumamente diffcil hacer

indagaciones acereca del propietario ragistrado para idzntificar la participacidn

71/ Véanse los pdrrafos 75 y 147.
12/ Cdmara de Comercio Internacional, Guide..., op. cit., pdg. 8.

75/ Sin embarso, los datos de los seguros indican que la mayorfa de los casos
de falta de .entreza o de entrega fraudulenta de la carga afectan 2 buques de mds

de 2.500 TRB. Véase A. Perry, "Sample Experience of Current Fraud Cases", comunica-
cidn al Seminario Shipbroker, 1979, pdz. 30. ' '
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-mayoritaria. Es bien aabido que cizrtosz paises, como los dz libre matrfeula v los

parafsos fiscales, permiten encubrir las identidades nor medio de razones sociales 74/.
Ya s2 ha dicho a este respectu que los paises de convenicnc"a, sn los que sa nerm*CQ
operar a las empresas extranjeras en condiciones dz 2xencidn, proporcionan un encu-
brimiento perfecto a lecs autores dz Iraudes 75/.

150. La tarea de las organizaciones encargadas de r=unir y divulgar informacidn se
complica con la.posibilidad de matricular a los buques en ciertos pa;ses sin un certi-
ficado de cancelacidn de la matricula del anterlor pais de registrno (o/, lo que
neciaite la doble mahriculacidn ds los buques. sta dltima se ha citado en el sentido
de que facilita lasz desapariciones de buques 77/ y también se examina en relacidn con
los fraudes sn materia dz cambios de ruta @ hipotecas 7u//

14/ Por ejemplo, con respectc a la legisiacion liberiana se afirma que el anoni-
mato sc mantiene ficilmenie puesto que: i) la totalidad o parte de las acciones emi-
tidas pueden s2p nominativas o al portador; ii) una vez consbtituida la sociedad, no

es necasari inseribir 2n un registro puiblico los cambios de administradores y perso-
nal directivo; Lii) no es nzcesario qua el agente comercial residenie presente infor-
m2s al Goblez;c acersa de las actividades de la empresa \*nformacLon facilitada por
Liberian Services Ine. o incluida en Tax Havens EBrcyclopaedia’ (Butt erworths, Londres),
d2 0 (Libaria)). Asimismo, las empresas constituidas con arreglo a la legzslacion de
Vanuatu suelen estar "exentas®, lo que significa que no operan en Vanuatu y estdn
protezidas por las estrictas disposiciones ‘pgales en nmateria de sacreto. Estas dlgpo-
siciones prevdn la imposicidn de una sancidn penal si se comunieca a tercercs la infor-
macidn confidencial que na de revelarse al ancarzado del registro dz sociedades al
constituirse la empresa. Las sociedades pueden ser constituidas localmente por socie-
cades fiduciarias ¢ apcderados. A los efectes del transporte maritimo, las sceiedades
pueden constituirse por télex en unos dos dfas. bo hay restriccidn alguna en cuanto a
la nacionalidad de loz asccionistas, administradores o pessonal directivo; se ha de
declarar 21 encargado del reaistro de sociedades quidnes son los nropietarios efec-
tivos de la zociedad, pero se puede utilizer como accionistas a persconas designadas
localmente (Vanuatu - Vesszl Reristcy and Financial Center, publicacidn de la Office
of the Deputy Commissioner of Maritimz Affairs (Wueva York, EE.UU.)).

) TS/ "Frand aitd the Internationalvﬁaritime Buragub, camun*cacién de E. “llen,
Director de ia Of: cina Maritims Internacional. a lz Rzunidn General de la BIMC
Madrid {(Espagfa), mayo de 108). BIMCO Bulletin, ‘11-108,, NS 3%29. pdg. 7.220 (denomi-
nado 2n lo sucesivo "Reunidn General de 1a BIMFO"‘

75/ Por sjemple, el Reino Unido no 2zigs un certificado de cancalacidn de la
matricuia para matriculai a un buque ante"io“menhy insecrito en un registro extranjero.
Andlozamente, nc axiszte ni asuna disposicidn lezal para expedir =se cartificado al
cancelar la matriculs,

17/ Viasa E1
phanonsnon of shipi
de P. Sarliz, Secr
Semtinario Shipbroker

len, op. cit., Reunidn General de la BIMCO, pdg. 7.220; v "The
ping frauds. Some observations on recanL incidents', comunicacidn
etario General del Minizterio de la Marina Harcante de Greciz al
er, 1980, nig. T4.

P ~

78/ vdasc el pirrafo 134.
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157. As{ pues, cabe observar que, en las condiciones actuales, una investigacidn ade-
cuada, en particular dentro del plazo que permiten las transacciones normales del mer-
cado ¥y a un costo que guarde proporcidn con el riesgo previsto 79/, puede ser en muchas
circunstancias una tarea diffcil y complicada. Se estima que esa tarea resulta atn mis
diffcil para las partes interesadas de los paises en desarrollo que estdn lejos de los
centros comerciales, en donde estdn situadas muchas de las organizaciones de informacidn
pertinentes. Habida cuenta de esta situacidn, se analizan a continuacidn las soluciones
posibles. .- .

b) Concesidn de licencias a los porteadores

158. Dado-el importante papel que desempefian en el fraudea marftimo ciertas empresas

que ofrecen dudosas garantias, bien utilizando buques fletados por tiempo, por viaje o

a casco desnudo, bien ofreciendo sus propios buques para fletamento por tiempo o por
viaje, y dada la falta de medios sencillos y eficaces para cerciorarse de la seriedad .
de los porteadores que ofrecen sus servicios, especialmente en vista de la dificultad

de determinar si un buque estd fletado y quiénes son sus verdaderos propietarios, la
secretarfa sugirid en el informe que presentd anteriormente a la Comisidn del

Transporte Marftimo (TD/B/C.4/244, pdrrs. 27 a 29) que se estudiase la posibilidad de
crear condiciones en las.que la identificacidn y. la evaluacidn de los porteadores fuera
mds viable. Sefiald que a ese respecto debfan ser ttiles los trabajos que realiza actual-
mente la UNCTAD: para elaborar un conjunto de principios bésicos sobre las condiciones en
que deben: aceptarse los buques en los: registros maritimos nacicnales. Sin embargo, en
vista del papel que desempefian los fletadores en el acaecimiento de ese tipo de fraude
marftimo, sefald que podrian ser necesarias otras medidas. :

159, Dor consiguiente, se sugirid en el informe antes citade que se estudiase ademas
la posibilidad de establecer un registro de porteadores marftimos 80/. Se sugirid que
tal rezistro, tanto si tenfa un dmbito internacional como si se establecfa en cada
pais con arreglo a normas uniformes. internacionalmente acordadas, podria incluir a las
personas fisicas o jurfdicas, independientemente de que fuesen fletadores o navieros, .
gque estuviesen en condiciones de transportar mercancias en buques de 1inea regular

o fletados y estuviesen dispuestas a hacerlo. Podrfan establecerse ciertas normas
mfnimas de seriedad y estabilidad financiera como condicidn para la inscripeidn de un
porteador en el registro. Se ha hecho recientemente, en la Reunidn General de la BIMCO
celebrada en Madrid (Espafia) en mayo de 1983, una sugerencia algo semejante en el
sentido de que deberia concertarse también un acuerdo multilateral para crear una
reglamentacidn legal que exija a log.armadores, explotadores, administradores y a toda
sociedad o individuo que se titule armador subfletante, que estén plenamente autori-
zados para desarrollar esas actividades por el pafs desde el que operen 81/.

©-79/ Se puede emplear a agencias de investigacidn de créditos para que informen
sobre la solveneia financiera, pero los datos utilizados se basan principalmente en
la informscidm .’ publicada, si es que existe, a menos que se deseen investigaciones
mds exclusivas. oo

vléo/ Véase en la nota 55 1la definicidén de ese término que se utiliza en el
presente informe. : o ’f' -

31/ Debate en zrupo sobre "A Clean Shipping Industry - Fact.of Fiction?®, »
comunicacidn presentada por D. E. D. Prentis, Prasidente del Institute of Chartered
Shipbrokers, Londres. Reunidn General de la BIMCO, pdg. T7.215.
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160. So ha 1nvestigado y estudiado considerablemente si algin tipo de sistema interna-
cional de concesidn de licencias serfa eficaz para combatir el fraude maritimo y si su
aolicacién prdctica serla viable. Aunque a todo el que tenga que tratar con un portea-
dor marftimo (ya sea en realidad naviero propietario, armador subfletante, etc.) le
serfa indudablemente ventajosc saber que se han cumplido ciertas normas mfnimas en
materia de calificaciones profesionales y solvencia financiera, se estima que ese sis-
tema no serfa necesariamente eficaz para combatir todos los tipos de .fraude maritimo
previstos aquf y que su aplicacidn podria plantear ciertas dificultades prdcticas.

161. Ciertamente un sistema de concesidn de licencias podria raducir diversos tipos
de fraude marftxmo como los cambios de ruta v hundimientos intencionadosy -asi ¢como los
fraudes en.las pdlizas de fletamento que entrafian la conducta culposa del armador
respecto- del propietario de la carga descritos en el pdrrafo 29. Sin embargo, no A
resultaria necesariamente afectado el tipo de fraude marftimo cometido por un fleta-
dor que actda. de. porteador’ ‘(es decir, que ofrece el buque fletado para transportar las
mercancfas de un tercero, ya sea como armador subfletante o como explotador de un
gservicio de lfnea regular), excepto que’ cambiarfa la forma en gue aparece.  Por ejemplo,
en vez de actuar como porteador, cobrar loc fletes por anticipado, dejar- de pagar 21 -
arrendamiento y desaparecer, el fletador que desee cometer 2cte tipo de.-fraude sdlo
inecesitard cargar sus propias mercancias en el buque fletado, venderlas ceiofe,
dejar de pagar el arrendamiento y dnsaparecer. Puesto que el flctador carsd sus pro-“
rias mercancfas, no tenfa clertamente obligaclon alguna de poseer una licencia en
esa fase. En ¢l momento de.la venta, segin con quien se considere que se ha concer-'
tado el contrato de fletamento, el fletador no serd mds que un vendedor de mercancias
que ha contratado el transpovte con el armador, para lo que no se necesitarfa ningiuna
licencia, o ¢l contrato de transporte se efectuaria con é1, lo que significa que al
realizarse la venta estard tr ansportando las mercancias de un tercero, es decir, del
comprador, y por consiguiente nzcesitard una licencia. Esta situacidn plantea dos’
problemas. En primer lugar, parece que la apl;cacién de ese sistema de licencias
presentarfa ciertas dificultades prdcticas por cuanto; segin quien sea el que.haya
firmado el conoclmiento de embarque (y ia capacidad en que lo haya hecho), podria
considerarse - que los propios vendedores de las mercancias son los porteadores al
efectuarse la venta, con 1o. que gn efecto necesitarfan una licencia simplemente para
vender sus propias mercancfas en tridndito. Parece que ese requisito constituiria un
impedimento inj ustificableoara el desarrollo del comercio. Por otra parte, aunque

se podrfa evitar dicho problema (qte‘pone de relieve por si solo la posible comple-
jidad de la aplicacidn de tal sistéma), cuidando la forma de los contratos de
transporte pertinentes, él hecho de no necesitar una licencia permitirfa. que los
autores de fraudes cometiesen bdsicamentz 2l mismo delito para cuya evitacidn se -
astablecid (al menos en parte) el sistema.

132. Otra dificultad précttca de la aplicacidn de ese sistema consiste en determinar
los requisitos que habrd que cumplir para obtener una licencia. Serian indudableménte
dtiles los requisitos profesionales como los afios de AVperlancia del personal del
porteador, la carencia de antecedenta2s penales, etc. Ademds, la identificacién de

los propietarios efectivos de la empresa porteadora refrenarfa la prdctica actual de
conocidos autores de fraudes de ocultarse tras sociedades ficticias que han estable-
¢ido para efactuar sus fraudes. Asimismo, esa identificacidn complicarfa la posibi-
lidad que tienen actualmente los autores de fraudes d ocultar su identidad para
desaparecer tras cometer el deliuo. ' T
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163. Sin embargo, habida cuenta de los casos que se han denunciado de empresas apé-
rentemente de buena reputacidn -que terifan un historial de operaciones reducido pero
respetable~ que han cometido de repente un fraude mar{timo, parece que cualquier
sistema de licencias, para que sea verdaderamente eficaz para prevenir el fraude
marftimo, tendria que exisir el depdsito de una fianza. Sin embargo, las ganancias
que pueden obtenerse de los grandes fraudes matr{timos son tan ‘cuantiosas que esa
fianza tendria que ascender a varios milloneb de délares para servir de disuasidn.
El costo de esa fianza serfa tan grande que 3l menos’‘a las empresas explotadoras

. pequefias pero de buena reputacidn que disponen de unos activos limitados podrfa

" impedirles por completo la continuacidn de sus actividades. Se estima que la elimi-
nacidn de esas pequefias empresas explotadoras, aunque quizds eliminase tambiédn a
muchos explotadores fraudulentos, privarfa al mercado de un tipo de servicio que se
necesita para ciertos tipos de envios en muchas rutas, especialmente en los pafses
2n desarrollo. ‘Asf pues, se considera que la imposicidn del requisito de una fianza,
aunque es necesaria para que un sistencid de licencias sea vardaderamente eficaz, es
probable que no favorezea a los intereses generales de la comunidad naviera
internacional.

154. Por los motivos expuestos, un sistema de licencias puede presentar varias
dificultades en materia de aplicacidn, asf como de eficacia, que parecen hacer

que .2 la comunidad internacional no le resulte satisfactorio adoptarse ese sistema
en la fase actual de sus esfuerzos para combatir el fraude marftimo. Sin embargo,
- e). aumento de la identificacidn de los propietarios efectivos de las compafifas

- -navieras, fletadores, etc., que serfa el resultado probable de ese sistema de

licencias ofrece ciertas ventajas que constituirfan una importante mejora respecto

de la situacidn actual en la que es sumamente diffcil investigar quiénes son los

propietarios, si el buque estd fletado o no lo estd y otros ‘detalles muy convenientes.
Mientras no pueda obtenerse ficilmente esa informacidn, son sumamente limitadas las
posibilidades que tienen los armadores, cargadores y consignatarios de investigar la

. -seriedad de los porteadores. As{ pues, se debe estudiar la posibilidad. de elaborar

mecanismos que ofrezcan las ventajas de facilitar la identificacidn sin presentar

las mismas complejidades y dificultades de aplicacidn que entrafia un sistema de

licencias. R . . .

'ffé)_, Medoramiento de la reunidn y difusién internacional de informacidn

165. En vista de que es insuficiente la informacidn fécilmentevobtenible‘sobre.los

armadores y los fletaddres, lo cual complica las investigaciones por las partes inte-

resadas, deberfan estudiarse los medios de aumentar la informacidn disponibler' El

xamen de las organizaciones interesadas en la reunidn y difusidn de 1nfqpmac;on

que figura en la parte II del presente informe (pdrrafos 70 a 75) permite abservar

. que la creciente utilizacién de computadoras ha conducido va a un aumento de la

informacidn que se facilita sobre muchos aspectos por 1o menos de las operaclones

de transporte maritimo. Asf pues, las ulteriores investigaciones en esa esfepa

deben tratar de determinar qué informacidn adicional deberfa facilitarse, qué medidas

deberfan adoptarse para aumentar la seguridad de la informacidn que se facilita

‘actualmente y si la organizacidn del actual sistema de difusidn de informacidn en
varias orsanizaciones privadas competidoras es satisfactoria o si serfa cqnveniente

.un sistema mds centralizado, R
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166. Lo que resulta evidente a este respecto es que la actual estructura de los requi-
sitos de notificacidn de informacidn relativa a los buques dificulta la:tarea de las
organizaciones de. reunidn y difusidn de informacidn para proporcionar una gama exacta,
oportuna y compléta_de informacidn pertinente en relacidn con las investigaciones para
combatir los fraudes. Los registros maritimos nacionales de muchos paises sélo ofre-
cen a Jo 3umo una gama de informacidn formalista relativa al armador-acerca de los
antecedentes y detalles tdcnicos del buque.  La.situacidn mejorarfa algo con la apli-
cacidn uniforme de la informacidn adicional ouya inclusidn se sugiere en el “Conjunto
de principios bdsicos sobre las condiciones en que deben aceptarse los buques en los
registros marftimos nacionales" contenido en el informe del Grupo Preparatorio Inter-
gubernamental de las Condiciones de Matriculacidn de Buques sobre su segundo perfodo
de seslones gg/. Sin embargo, se sugiere, que desde el punto de vista de la lucha
contra el fraude marfiimo, se necesitan mds requisitos en materia de notificacidn y
revelacidn de datos,por ejemplo en relacidn con las operaciones de fletamento, los
contratos con consignatarios de buques, las relaciones con la sociedad matriz, asf
como otros datos que se indican en el presente informe con respecto a otros tipos

de fraude (véanse los pdrrafos 150 y 151). Esa informacidn, aunque no es necesario
que figure materialmente en el registro marftimo nacional a que se hace referencia en
el Conjunto de principios bdsicos antes mencionado, deberfa por lo menos centralizarse
a nivel nacional y presentarse:para el registro de cada buque a fin de facilitar la .
reunién y el andlisis de los datos. A este respecto, lo que parece necesario para
ayudar a impedir el fraude marftimo es aumentar la informacidn pertinente disponible
y. centralizarla todo lo posible respecto de cada buque a fin de evitar la necesidad

de efectuar diversas investigaciones. o

167. La centralizacién a nivel nacional ayudarfa a los diversos organismos de infor-
macidn privados en sus tareas de investigacidn y reunidn de datos. Falta examinar a
este respecto si el actual sistema de reunidn y difusidn de datos.a nivel internacional
es“satisfactorio o si se han de adoptar nuevas medidas a fin de facilitar adn mds la

realizacidn por las partes interesadas dé}investigaciqnes para impesdir los fraudes.

168. Entre los diversos factores que se han de tener presentes al efectuar esa evalua-
cién figura la naturaleza de la disponibilidad de informacidn. A nivel nacional, serd
n?cesario establecer nuevos.requisitos obligatorios en materia de tiotificacidn de
ciertos tipos-de informacidn que se determine que son necesarios para impedir-los
frauggg, como la informacidn que se menciona en esta seccidn y en.secciones posteriores
del_ppgsen;e informe. A falta de requisitos de notificacién,hél;organiSmo gubernamental
encargado de. esa responsabilidad tendrfa que realizar sus propias investigaciones; 16
cual es una tarea considerablemente mdz diffcil y que exige mds tiempo. Por esd, la
imposic;én de requisitos de notificacidn acﬁivé”constituye una alternativa generalmente
preferible y-la emplean regularmente los gobiernos en esferas muy diversas, entre las
que figura la del transporte marftimo.

169? A nivel internacional, la situacidn actual -en la medida en que se dispone de
1nformaci6n-‘se basa .en la disponibilidad pasiva de informacidn.. En otras palabras,:
la infor?acion;puedg existir a nivel nacional, corrientemente en lugares- diferentes, "
como registros de-‘buques, registros de sociedades o en posesidn de distintos armadores
o fletadgfgg; Los individuos o los organismos de informacidn que deseen obtener la
informacidn han de reunirila activamente.

§g[ TD/B/935 --TD/B/AC.34/8, anexo II, pdz. 7.
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170. Otro procedimiento consistirfa en establecer un requisito de notificacidn activa
a nivel internacional, es decir, de un punto de informacidn centralizado en cada pafs
2 un registro central de informacidn. Al parecer. esze procedimiento tendrfa principal-
mente la ventaja de aumentar la velocidaa con que se facilita la informacidn. A este
respectd, la informacidn que sdlo estd disponible pasivamente se ha de reunir, y en

3eneral eso sSlo se puede hacer de manera prdctica con ciertos intervalos.. la informa-

cidn respecto de la cual exista un requisito de notificacidn activa podrfa comunicarse
tan pronto como se reciba, y de esa manera estaqfa,disponible a nivel internacional: con
nds rapidez, ' o :

171. Si se decide establecer un requisito de notificacidn activa a nivel internacional,

es diffcil determinar a quién o a qué organismo de informacidn deberd transmitirsc esa
informacidn. Es de suponer que habrfa que ponerse de acuerdo sobre una organizacidn
centralizada que sirviese de registro 1nternaclona1 de. informacidn sobre buques, vy en
la actualidad hay varias agencias de informacwon privadas que proporcionan servicilos
distintos aunque interrelacionados. En este contexto, los gobiernos tal vez no puedan
seleccionar undnimemente una or"anlzacion ‘comerci.al determingda que desempeiie el papel
de difusidn internacional de informacidn. Otra posibilidad consiste en crear un orga-
nismo intergubernamental de informacién encargado de cotejar y facilitar la informa-
cidn sobre buques que sea de 1nt°r'°s para las investigaciones de fraudes maritimos.

.Sin embargo, no estd-clard que las oerdidas actuales ocasionadas por las actividades

de fraudes maritimos Justlflqu=n los gautos de esa empresa 8)/, a menos que pueda
determinarse que existen otros beneficios dlsponlendo de un banco de datos piblicos,
centralizado a nivel internacional, de informacidn sobre buques §i/.

172. Al hacer }a ‘evaludcidn anteriormente indicada hay que tener presente que el
banco de datos cobre fraudes maritimos de la Oficina Maritima Internacional ofrece un
fondo de 1nformac1on conplamentarlo que deberia utilizarse en cualquiez investigacidn
para impedir Yo§ fraudes ademds de la lﬁformaclon mencionada mds arriba. A este
respecto, si se establece como organizacidn indepsndiente algin tipo de agencia de
informacidn centralizada, que en lo sucesivo se denominard Registro Internacional de
Informacidn sobre Buques, el establecimiento de un enlace especial con el banco de
datos de la Oficina Maritima Internacional para correlacionar la informacidn ofreceria
ciertas ventajas desde el punto de vista de la prevencidn de los fraudes. A este
respacto, la combinacidn de uha -informacidn aparentemznte inofansiva con la archivada
en la Oficina Marftima Internacional muy bien pudiera revelar las pOSibllld;@eS de
que se produzea un fraude maritimo. : '

03/ ilo obstante, seglin alzunas estimacionss, las pérdidas actuales por fraudes
mar{timos aseienden a )OO 000 millones de ddlares de los EE,UU. Sin embargo, esta
cifra no podrfa utilizarse para compensar directamente el costo de establecer esa
organizacidn internacional, puesto que no impedirfa ciertos tipos de fraude, como
los fraudss documentarios, y la simple disponibilidad de informacidn para facilitar
las investigaciones destinadas 3 lnpedir los fraudes no climinaria enteramente por
cf sola las actividades fraudulentas, sino que s88lo podria servir para reducirlas.
al minimo. . :

84/ La creacidn de ess registro oficial internacional de informacidn sobre los

buques las sugirid anteriormentz la sncretarfa en un informe sobre las condiciones
de matriculacidn de buques (TD/B/AC.34/2, pidrr. 50).
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173. Otro aspecto conexo que hay que tener presante es que, al recibir y cotejar infor-
macidn a nivel internacional, la capacidad de combinarla a ese nivel hard aparecer ine-
vitablemente datos que revelen la posibilidad de que se produzca algun tipo de conducta
culposa, como doble matriculacidn, falsas declaraciones u omisiones puestas de manifies-
to por la informacidn recibida de otras fuentes, etc. En cualquier arreglo que se
decida a nivel internacional habrd quz concertar alguin acuerdo para asegurar que esa
informacidn pertinente se comunique a los drganos internacionales o nacionales compe=-
tentes, como la INTERPOL, la Oficina Marftima Internacional o los gobiernos nacionales,
que estdn en condiciones de adoptar las medidas preventivas necesarias.

174. Lo anteriormente expuesto se limita a ofrecer algunas consideraciones que han
de tenerse presentes al adoptar una decisidn sobre estas cuestiones. En resumen,
puede decirse que se han presentado dos cuestiones bdsicas. La primera consiste

en determinar si todos los pafses deben aumentar los requisitos de notificacidn de .
la informacidn pertinente para las investigaciones destinadas a impedir los fraudes«
Si se decide en principio que eso es necesario, el Grupo Intergubernamental tendrid
que efectuar mds estudioc para indicar exactamente la informacidn que se necesita y
de la que no se dispone centralmente a nivel nacional en cada pafs. La segunda cues-
tién general que habrfa de examinar el Grupo Intergubernamental y que comprende varias
cuestiones secundarias consiste en determinar si. deberfan exisgirse notificaciones a
nivel internacional y, en tal caso, cémo deberfa centralizarse esa informacidn.

175. Sin embargo, lo que resulta evidente en esta esfera son las enormes ventajas de
la computarizacién. Es inverosfmil que se pueda centralizar, cotejar y presentar
prdcticamente de manera organizada a nivel internaclonal sin computadoras toda la
informacidn posiblemente pertinente para las investigaciones sobre fraudes maritimos.
A este respecto, tal vez haya que estudiar mds las necesidades de los pafces en des-

arrollo en lo que respecta a la adaptacidn 2 las computadoras y a la adquisicidn de

éstas en la esfeta del transporte maritimo.

d) Otras sugerencias

176. Se han hecho otras sugerencias diversas para hacer frente a este tipo de fraude
marftimo y a otros conexos. En la Guide to the Prevention of Maritime Fraud de la
Cdmara de Comercio Internacional se aconseja que el capitdn se asegure de que estd

a bordo la carga cuyo conocimiento de embarque ha firmado, que los conocimientos de
embarque sélo estén firmados por personas autorizadas y estdn legalizados y que,
siempre que ello sea posible, el capitdn ejerza su facultad de firmar los conocimizntos
de embarque (lo cual se reconoce que no es prdctico en las rutas servidas por lineas
regulares establecidas) §2/. Este consejo se refiere principalmente al riesgo de que
el agente del fletador firme, en nombre del capitdn, conocimientos de embarque de unas
mercancias que en realidad no se han cargado. Los problemas que originan las pSlizas
de fletamento que conceden a los fletadores o a sus agentes el derecho de firmar los
conocimientos de embarque en nombre del capitdn se citan frecuentemantc casos de

§§/ Véase Cdmara de Comercio Internacional, Guide..., op. cit., pdz. 12. Se
conzidera que otros consejos que figuran en los parrafos 6 y 7 guardan una relacidn
con los fraudes documentarios y por cambios de ruta, respectivamente, examinados en
el informe., ' o
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fraude marftimol en los que se expiden conocimientos de embarque que no correaesponden
al recibo del piloto o que se basan en el pago del flete por adelantado ¢uando la
‘pdliza de fletamento estipulaba solamente el pago en destino (véase el pdrrafo 27).
Los consejos antes mencionados, as{ como otros anfloros en el sentido de que Se ine
serte en la pdliza de fletamento una clausula que exija que todos los conocimientos
de embarque estén flrmados por el capitdn y el fletador 80/, ofrecen la dificultad
de que el fletador aun puede sustituir esos conocimientos de embarque por los suyos
prooios, que pueden estar redactados contraviniendo cualquler estipulacidn que exis-
ta en la pdliza de fletamento. Aunque es posible que -segdn sean las circunstancias
concratas- esas medidas proporcionen-alguna proteccidn juridica al propietario del
buque o al armador subfletante, puede occurrir que la carga del fraude sdlo naya sido
transferida al infortunado comprador del conocimiento de embarque. Asi pues, desde
un punto de vista general, esas medidas no eliminan necesariamente el fraude, sino
que se limitan a transfarir las consecuencias,

178. SS&lo la abolicidn mundial -de los conocimientos de embarque firmados por el
flezni~p =lo que tal vez no sea factible en la practwca- unida al aumento de las
posibilidades de identificar a las diversas partes interesadas en la oferta de un
servicio de transporie puedes reducir efactivamente la frecuencia de este tipo con-
creto de fraude relacionado con las pdlizas de fletamento. Incluso en este caso,
seguirfa existiendo el riesgo dc quc se expidiesen conocimientos de embarque
falsificados. '

17S. Tamb1en se ha sugerido frecuentemente que, para reducir la frecuencia de este
tipo de fraude relacionado con las pdlizas de fletamento, se paguen siempre por
adelantado, o se mantengan como fianza, tres meses de .arrendamiento 87/. Al parecer,
para reducir el interds de este tipo de fraude bastaria que se recibiese por adelan-
tado, o que se depogitase como fianza, el flete suficiente para sufrazar el viaje
para el qug-se cargan las mercancias. Sin embargo, las posibilidades que tienen los
navieros propietarios, o armadores subflatantes, de obtener ese arreglo depende en
gran parte de las condiciones del mercado. SJdlo seria realmente eficaz un requisito
obligatoric aplicado internacionalmente que exigiese tales arrezlos. HNo obatante,
éstos podrian plantear lezftimamente dificultades de liquidez a algunos fletadores,
hasta que se haya recibido el iicie pagado por adelantado, a menos que pudiesen
obtenerse garantias bancarias en condiciones razonables. Por otra parte, la aboli-
cidn obligatoria de todos los conocimientos de embarque basados en el flete pagado
por adelantado podria servir para el mismo fin de eliminar el interés de cisrto tipo
de fraudes relacionados con las:pdlizas de fletamento. Al no tener la posibilidad .
de cobrar =2l flete por adclantado, los fletadores fraudulentos ya no tendrian interés
alguno en dejar de pagar el arrendamiento y desaparecer. ‘Al aplicarse internacional-
mente con cardcter obllgatorio dicho requisito, los compradores inocentes dejarfan

dz ser. vICulmas, puesto que estarian avisados de que los conocimientos de embarque

00/ Véase, por cjemplo, ™A Profile on Maritime Fraud",comunicacidn de la
Oficina Marl“;ma Internacional al seminario de la TUMI sobra la carga, septiembre
de 19303, pdm. 11. :

87/ Vdase, por ejemplo, ibid., pdg..ll.
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basados en el pago del flete por adelantado eran ilegales. Sin embargo, esa sugerencia
tendria importantes repercusiones econdmicas, limitarfa profundamente la flexibilidad
de los acuerdos comerciales, y tal vez no esté justificada por la magnitud del problema
existente,

180. Habida cuzsnta de la complejidad comercial de esta esfera concreta, en particular
en relicidn con las pdlizas de fletamento, la utilidad de aumentar las posibilldades :
de idé&ntificdr a las partes -y sus relaciones reciprocas- mediante el aumento de la
informacidn disponible se convierte en una. medida contra los fraudes cada vez mds:
interesante. la disponibllidad de informacidn no elimina totalmente. por sf:-misma el
riesgo de fraude, pero lo reduce ciertamente al permitir que las diversas _partes

estén mejor informadas acerca del buque interesado y de las otras partes con las

que tisnen tratos.

181. También se ha sugerido frecuentemente que las partes sdlo concierten las opera-
ciones de fletamento por conducto de corredores maritimos de buena reputacidn que
investiguen la seriedad de los poderdantes en cuyo nombre actdan 88/. A este respec-
to, se cita frecuentement° que los fletamentos sdlo deberfan utilizar la Baltic
Exchange. Sin embargo, en vista de la creciente diversificac16n de la comunidad
naviera inuernaclonal a medida que hay cada vez mds zonas del mundo que aumentan su ..
participacidn en €l transportu internacional de sus mercancias, no es realista suponer . .-
que Londres pueda seguir siendo el centro de las transacciones de transporte marftimo.
Ne obstante, no debe subestimarse la utilidad de los agentes de buena reputacidn, ya
actien como corredores en las operaciones de fletamento o como transitarios en los
embarques en—buques de 1fnea regular, puss es indudable que pueden desempenar una fun=
eidn dtil. " Sin embar*o, es necesario determinar en primer lugar cudles poseen una
calificacidn y "buena reputacidn® profegional y cudles no la poseen. Para ello,
resulta nncesario a nivel intérnacional el establecimiento de sistemas de coneesidn

de licenclas a las agencias o la utilizacidn de sociedades profesionales. Esas
recomendaciones’ se examinan con mds detalle en 21 apartado a) de la seceidn 5 de

esta parte del informe (véanse los pdrrafos. 206 a 209).

182, Ademds, la capacidad de los agentes para efectuar investigaciones adecuadas
acerca de sus poderdantes o por encargo de ellos depende directamente de la dispo-
nibilidad de informacidn. A medida que se internacionaliza cada vez mds.el trans-
porte maritimo disminuye la eficacwa del sistema de los contactos personales, en

el que ‘con tanta frecuencia se basa el mercado de Lonéres. iHay que sefialar a este ..
respecto que en. ‘el fraude del "Salem", en el que 21 buque fue desviado de su ruta
para vender la capr ga'y a continuacidn hundido intencionadamente 80/, se habfa efec-
tuado una operacion de fletamento en el mercado. de Londres por medio de corredores
de buena réputacidn. [ste factor no hacc mds que subrayar la creciente necesidad:de..
tratar de mejorar la disponibilidad de informacidn a nivel internacional como se
recomienda en el presente informe.

e ————

88/ . Por AJemplo, "Views of a Practicingz Shipbroker®, por D. E. D. Prentis,
Seminario Shipbroker, 1979, pdg. 55. Véase la nota 46.

89/ Véasa Shell Internatlonal Petroleum Co. Ltd. v. Caryl Antony Vaurhan
Gibbs (The "Salem") [1S81) Lloyd’s Law Reports, 315; [l°82l 1 Llioyd's Rep. 369
(C.A.), Lloyd’s Law Reports, Part 4 (19831, vol. 1, pdz. 342 (Lord DiplocK...).
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2. Fraudes por desviacidn

a) Intrqduccién

183. Debe hacerss notar que un elemento importante de este tipo de fraude (asf como
del tipc conexo de "hundimientos" ficticios para cobrar el seguro del casco) es la
capacidad del buque para "desaparecer" después del suceso. Esas desapar1~iones se
realizan generalmente mediante uno o varios cambios de nombre, de propiedad nominal

y de nacionalidad. A este respecto, la facilidad con que permiten muchas leyes nacio-
nales el establec*miento de ruevas identidades sociales, que de hecho ocultan la
propiedad comin de varias empresas, reduce las dificultades de ese proceso. Y lo que
es mds importante, la facilidad con que puede cambiarse la matricula de un buque de
un pafs a otro, con pocco o ningln contacto o control directos sobre la propiedad y
las operaciones de loz buques interesados, deja evidentemente amplio campo para una
rdpida desaparicidn de los buques. FEn este sentido, un andlisis de cierto ndmerc por
lo menos d2 fraudes con falta de entrega o entrega inadecuada de la carga ha puesto
de relieve que el 54% de los casos se referfan a buques gque enarbolaban pabelldn

de complacencia de uno u otro de tres pafses concretos 90/.

184. La situacién se agrava adn mds debido a que ciertos pafses no exigen un certi-
ficado 'de ba} ‘a del anterior pafs de registro cuando aceptan huevos bugues en sus
proplos revlstros. Por eso, son muchos los buques que tienen simultdneamante mds de
un’ certificado de nacionalidad, lo que les permite efectuar rdpiccs cambios de
 identidad con documentos legitimos de identificacidn, pintando simplementes el nombre
con que se han inscrito en un pais sobre el del otro y enarbolando el nuevo

pabellén 31/.

b) Registro de los buques

185, En mds de una ocasidn, las organizaciones internacionales que han considerado
el problema han recomendado que los comerciantes no utiiicen buques que enarbolen un
pabelldn de conveniencia 92/.  En relacidn con los pabellones de conveniencia se ha
dicho también que: "En el contexto del fraude marf{timo, ciertos pabellones de
conveniencia contribuyen a su pewpburacion debido a la falta de rigor de las dispo-
siciones nacionales sobre reristro y control cfectivo de las infracciones... Habria
que persuadlr a los goblerﬂos cuyos pabellones se utilizan con ese objeto de que
ejerzan un ‘control mds estricto sobre la tripulacidn, el registro y la administracidn
de los buquas™ 93/. No obstante, como ya ha puesto en otra ocasidén de relieve la
secretaria de la a UNCTAD:

i S0/ ‘Véase Perry, "Sample Experience of Occ urrence Fraud Cases", Seminar}o
Snipbroker, 1979, pdz. 38. Vdasz la nota 46.

91/ Véase "The phenomencn of Shipping frauds: some observations of recent
1ncident”", presentado por P. Sarlis al Seminario Shipbroker, 1980, pdg. T4. Véase
también E. Ellen, Fraud and the International Maritime Bureau, presentado a la
Asamblea General de la BIMCO, pag. 7.220.

92/ Por ejemplo, en la res olucidn aprooada por la primera Conferencia de Minis-
tros de Transporte del Consejo de Cooparacidn del Golfo, celebrada los diasi2y 2 de
mayo de 1932, y en la recomendacidn aprobada por el Conszjo Arabe Econdmico y
Social de la Liga de los Estados Arabes, en su 312 perfodo de sesiones, celebrado
del 2 a1 & de junio de 1982.

gil "Fraud and the International iMaritime Bureau', por E. Ellen, Director de
la Oficina Maritima Internacional, deccumento presentado a la Asamblea General de la
BIMCO, pdgs. 7.720 y T-i21.
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"08 propietarios de buques de libre matrfcula asumen menos responsabilidad que
los propietarios de otros buques, en parte porque a menudo no son identificables

y pueden cambiar de identidad nominal, y en parte porque, incluso una vez identi-
ficados, resulta que ellos, sus administradores y su personal principal de a

bordo residen fuera de la jurisdiccidn del Estado del pabelldn. Las dificultades
con que tropiezan los paises de libre matricula para controlar las operaciones de
los buqués que enarbolan su pabelldn provienen directamente de la falta de rela-
cidn eccndmica, y por consiguiente es imposible abordar la cuestidn de las opera=-
ciones de transporte marftimo que no satisfacen las normas mfnimas si no se aborda
la cuestidn de la relacidn econdmica entre el buque y el Estado del pabelldn." 94/

186. Por eso, la labor que actuslmente se estd realizando en la UNCTAD sobre las

condiciones de matrfcula de los bugues constituyen parte indispensable de cualquier'

série de medidas que se adopten para luchar contra el fraude maritimo. A este res-
pecﬁo, hay que hacer notar que en la resolucidn 144 (VI), aprobada por unanimidad
en.el sexto periodo de sesiones de a UNCTAD celebrado en Belgrado del 6 al 30 de
junio de 1983, sze instaba 95/

"a que se concluyan rdpidamente los trabajos sobre condiciones de matriculacidn

_ de los buques,; incluyendo, en particular, el estabiecimiento de una relacidn

{ autentica entre el buque y el Estado del pabelldn, teniendo en cuenta el apar-
tado o) del parraxo 17de 1la resolucidn aprobada en su primer perfodo de sesiones
poA el” Gruoo de Trabajo Inter gubernamental Especxal sobre las consecuencias eco-
némicas de la existenciz o inexistencia de una relacidn auténtica entre el buque
y el pabelldn de matricula. e incluyendo la necesidad de que los Estados del
pabellén ejerzan erectivamente su jurisdiccidn y control sobre los buques.'

Del prcyecto de texto sobre identificacidn v responsabilidad de navieros y explota-~

.dores, redactado por el Grupo Preparatorio Intergubernamental de las condiciones de

matriculacidn de buques 96/, =e aduce ,que como resultado de esa labor se dispondrd de

-una informacidén mas complzata, que hard a su vez mds diffeil que los explotadores

fraudulenuos desaparezcan (espués de come er actos 1lega1es.

187A Tambinn debe hacerse notar que 2n el mismo texto del Grupo Preparatorio Intergu-
bernamentai se enumeran, en una seccidn titulada "Registro de buques", las circunstan-
cias que deberd contener el registro, circunstancias entre las que figuran la
"matrlcula\anterior, en su caso, y fecha de cancelacidn o suspénsidn de la inscripeidn
anterior®. En primer lugar, aunque no se trata todavia de un texto convenido, se
recomienda que se apruebe a fin de eliminar la posibilidad de doble registro de los
buques.. . En segundo lugar, aunque el texto citado supone la necesidad de presentar un
certificado de cancelacidn de la inscripeidn anterior, se recomienda que, con objeto

34/ "Flotzs de libre matrfcula", informe de la secretaria de 1la UNCTAD,

TD/B/C.4/220, parr. 102,

Literia reservdé su posicidn sobre este pdrrafo.

36/ Véase el anexo IT del informe sobre su segundo perfodo de sesiones,
TD/B/935 -~ TD/B/AC. 34/8
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" de prdbar los hechos de que se trata, ese requisito se incluya expresamenté on los prin-

cipios, como se hace en el caso del fletamento a casco desnudo 97/ de ese modo se redu-
cirdn los riesgos de engafio.

188. También =n relacidn con el problema de lz doble nacionalidad de los buques en

casc de fraude marfitimo, la Oficina Maritima Intervubernamental ha sugerido z los
gobiernos que:

"Se mantenga un registro internacional en el que se hagan constar todos los
cambios de patelldn de los buques y todas las hipot2cas. Teniendo en cuenta que
en el mundo hay unos 80.000 buques, es ésta una propuesta viable. Cada Estado de
pabelldén deberfa sonvenir en comunicar todos los cambios de matrfcula a un dérgano
centralizado. De esa forma se solventarfa efectivamente el problema de la multi~
plicidad de nacionalidades de los buques.” 2@/

En la mecida en que se hace referencia a un sistema de recogida de informacién, la
propuesta anterior refleja las que 3e hacen en el apartado c¢) de la seccidn 2 de esta
parte dszl informe (parrafuo 165 2 175) para lz creacidn de un Registro internacional
de informacidn sobre ios buques. Tal Registro, combinado con un sistema universal
bien cstablecido de aportacidn de datos por todss los gobiernos y la utilizacidn de
un "ndmero internacional de identilicacién de los bugueés®, que se examinard en el
apartado d) de ia presente seccidn (véanse los pdrrafos 195 a 197), revelarfa inme-
diatamente la existencia de una Jdoble nacionalidad.

c) Control de los movimientos de los buques

185. La Gufa para la prevencidn del fraude marftimo de la CCI recomienda a los propie-
tarios de la carga que lc. capitanes de ios-buques inciquen por radioc su posicidn a
ciertos interwvalos durante el viaje y que, quizd cuando lieven cargas valiosas, infor-
men a los agentes de Lloyds zn cada escala, indicando al mismo tiempo cudndo piensan
aproximadamznte llegar a la escale siguiente 99/. Tenizsndo en cuenta, sin embargo,

quz los armadores implicados en fraudes de desviacidn dan con frecuencia como causa

d= la demora en la llegada del buque averias en el motor, para evitar este tipo de
fraude se nescesita un control adicional de la pesicidn reai del buque.

190. La Oficina Maritima Internacion:l ofrece un servicio de control de los viajes
de los bugues 100/ Esto se hace exigiendo que el contrato de transporte contenga
‘una disposi-idn por la que el capitdn del buqu° esté obligado a telegrafiar diaria-
mente su posicidn 21 mediodia a la Gficina Maritima Intergubernamental. El viaje
saréd también controladc por entidades independientes en ciertos puntos de la ruta.

97/ Véase la seccidn consagrada a ese tipo de fletamento en el texto aprobado
por ei—brupo Premaratorio Interzubernamental -en su segundo periodo de sesiones,
ibid., parr. 2, sescidn en la que se habla de "previa presentacidn de la prueba d= la
Euspensidn o cancelacidn de la precedente inscripeidn...".

98/ ™A Profile on Maritim: Fraud", Seminario de la IUMI sobre la carga, 1932,

99/ Véase ICC Guide, op. cit., pdz. 12.
1CJ/ Estz servicio forma parte de un conjunto mds amplio, que comprende la %nves-
tigacidn de la solverncia del vendedor v la vizilancia de la carga de las mercancias.
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Mediante estas medidas se trata de descubrir cualquier desviacidn con tiempo. suficiente
para impedir cualquier descarga no autorizada de las mercancias.

191. Como se ha indicado en el pdrrafo 71, los LSIS ofrecen un servicio de informacidn

sobre los movimientos de 30.000 buques mercantes (de un total de T74.000 buques aproxima-

-

damente de mds de 100 toneladas brutas). Ofrecen ademds un servicio especial de vigilan-

cia, en virtud del cual, transmiten a sus clientes informacidn cobre los movimientos
de cualquier buque en cuanto la reciben. Es cierto que esa informacidn, que se recibe
de lus agantes de Lloyds en los puertos, se refiere a veces a una semana antes, lo que
limita, aunque no suprime, su utilidad como medida de prevenclon dei fraude marftimo.

i32. El conurol de los movimientos de los buques se esta haciendo mds corriente, gene-
ralmente en relacidn con el control de la seguridad y del trdfico. A cste raspecto
existen varios programas regionales y nacionales, por ejemplio, el Austraiian Ship
Reporting System, en vigor en torno a Australia 101/, y el Baltic Sea Position
Reporting System 102/. Ambos sistemas han merecido el patrocinio de la OMI. Se
informa también que, bajo los auspicios de la National Association Maritime Exchange, .
de"los Estados Unidos, a mediados de 1983 las centrales maritimas de casi todos los
puertous importantes de los Estados Unidos estardn enlazadas por computadoras que faci-
litardn informacidn varia sobre los movimientos de los buques: llevadas, agentes de
cada buque, tipo de éste, dltima escala, puerto en el que hard su prdxima escala. y

¢ia y hora de salida lO)/ También =n Europa se estd organizando, con el patrocinio

de ia European Port Data Processing Association, un sistema centralizado de informacidn
po;tuaria en virtud del cual los miembros de la Asociacidn podrdn intercambiar infor-
macién sobre llegadas, salidas y caracteristicas de los buques 104/.

195. En cuanto a la posibiiidad de establecer un sistema mundisl de vigilanciz de los
buqu-g, el Director de la Oficina Marftima Intergubernamental ha declarado lo siguiente
eria irelativamente sencillo, y no demasiado caro, establecer un sistema que contro-
‘lara constantemente los movimientos de los buques mediante una rec de comunicaciones
p.r satélite y de “cajas negras" a bordo de los propios buques® 105/. Se tienen noti-
cias de que el Lloyd’s Register of Shipping tiene planes para instalar este.afio en un
buque uUn' prototipo de "caja nevra"; no obstante, ese proyecto estd primordialmente des-
tinado a 1nformar sobraz detalles iécnicos y de seguridad, y no se cree que tenza tam-
bién una funcidn de localizacidn del buque 100/ Por otra parte, ya actualmente se

3 101/ Véase Annual Report 1980-1981, Departamento de Transportes de Austra11a,
pdz. 104. : :

1C2/ Véase el anaxo 20 del documento MSC XLIV 21, de la OMI.
103/ M"National Ship Data System Due in 1983", Journal of Commerce, 23 de

diciembre de 1982. Véase también "Marins Exchange eyes data network to give information

on vessel movem=2nts to shwppers. agents, charterers and ports!, American Shipper
diciemb*e dﬁ 1962, pazs. 78 y 79.

l04/ "European port computer link programmed..." Seatrade, noviembre de 1982,
ndzs. 235 vy 24°

105/ ‘"Daga Bank May Solve Ship Fraud Problem", Journal of Commerce, 16 de
fabrerc de 1932, pdz. 24 B. '

lOo/ "Prototype shipboard black box set for trlal later this vear®,
-L’OJd's Lits, 9 de agosto de 1983, pdz. 7.

-

-
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estdn empezando a aplicar diversos sistemas de ‘comunicaciones basados en lcs satélites,
tales como el sistema INMARSAT 107/, que inicid sus operaciones a principics de 1982,
el sistema Sarsat~Cospas 108/ que empezard a funcionar a finales de 1984, y el futuro
Sistema global de seouridad y socorro en el mar, que estd siendo desarrollado por la
OMI y que oportunamente prestara.servicios munaiales de comunicacidn instantdnea entre
los buques y la costa y podrd localizar la situacidn de un buque que se encuentre en
dificultad 109/. Por otra parte, se tiene entendido que la Unidn Internacional de
Telecomunicaciones (UIT) ha adoptado un sistema de prefijos distintivos de llamada de -
los buques, llamados Cifras de Identificacidén Maritima (CIM), que se asignan a cada
paifs y que facilitardn la identificacidn de los buques y las comunicaciones

directas 110/.

194. Sobre la base de todos estos proyectos, se prevé que los progresos que segura-. .
mente se realizardn en la esfera de las comunicaciones den oportunamente lugar a la
creacidn de una capacidad global de control de los movimientos de todos los buques.

Si eso se combinara con una obligacidén de los buques de informar a su salida de cada
puerto, sobre sus puntos de destino y sobre el. tiempo aproximado de llegadz, es de
suponer que se eliminarian los fraudes por desviacidn de los buques. Aunque las
inversiones financieras necesarias para la creacidn de esa capacidad de controi auto-
mitico de los buques rebasarian probablemente los beneficios que reportarfa la reduc-
cidn de ese tipo de fraudes maritimos, esa capacidad, utilizada al mismo tiempo con
otros propdsitos, tales como los controles de seguridad y de trdfico, podria tener
también consecuencias beneficiosas para la prevencidn del fraude. A este respecto,
y.gracias a.la utilizacidn de computadoras, la informacidn sobre los planes de viaje

de cada bugue, tiempo aproximado de llegada y datos recibidos de-los sistemas automd-
ticos de control de los buques podria constituir en el futuro otro elemento de la
informacidn que, acerca de cada barco, figurarfa en el propuesto Registro internacional.
Por eso se sugiere que, aunque las posibilidades de accidn del Grupo Intergubernamental
en este sector sean limitadas en un futuro inmediato, los gobierncs tengan en general
en quenta en su futura labor sobre estas cuestiones las consecuencias que para la

prevencidn del fraude pueden tener tales sis»emas de control de los movimientos de los
buques.

d) Identificacidn de los buguez

1S5. In su informe anterior sobre la cuestidn (Labor futura, TD/B/C.4/244), la secre-
tarfa sugerfa que se examinara la posibilidad de establecer la obligacidn internacio-
nal de que todos los buquas lleven un ndmero de serie que no pueda ser cambiado

107/ I}IMARSAT es la sigla de la Organ’zacion Internacional de Telecoriunicaciones
Mar{timas por Satellue, aue tiene 37 paises miembros y cuya sede se encuentra. en Londres.

108/ El proyecto Sarsat-Cospas estd siendo orincipalmente financiade por 21 Canadd,
los Estados Unidos, Francia y la Unidn Soviética. Vdase "ifany options still open for
development of Satellite%, Lloyd's Lits, 2 de junio de 1983.

109/ Véase "The Mobile Services Conference (1983) in retrospect”,
Telﬂcommunication Journal, vol. 50 -~ VII/1983, pdg. 354.

llO/ Vease la reooluclon il@ COM5/1, relativa a las cifras de identificacidn
marftlma (CIM), aprobada por la Conferencia Administrativa Mundial de Radiocomunlca-
ciones para los Servicios Movilea,_Ginebra 19385.
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durante toda la vida del buque y deba figurar en todo momehto inmediatamente debajo de -

su nombre. Un requisito de esta fndole harfa mds dificil'ocultar la identidad del buque.

196. Es bien sabida la facilidad con gue los buques pueden cambiar de nombre. Si a
eso se afaden las posibilidades de confusidn con buques de otras nacionalidades que
tienen los mismos nombres, cabria estimar que 1la identificacidn de los buques por su
nombre ha dejado de ser dtil y debe abandonarse. En todo caso, aunque sin descartar

la posibilidad de utilizarlos cuando asf{ se desee, los nombres no deberfan constituir
la basé de la identificacidén. Mdfs bien serfa preferible desarrollar un sistema inter-
nacional de identificacidn como el ya sugerido basado en la asignacidn de nimeros,
ndmeros que seguirfan al buque desde su construccidn hasta su destruccidn. Este sis-
tema seria, de hecho, andlogo al sistema numérico de identificacidn del Lloyd’s Register,
pero irfa mds TejO° que éste, por cuanto exigirfa que ese numero figurase en el casco
del"’ buque, v el ‘incumplimiento de esta oblizacidn seria sancionado por los gobiernos.

A esté respecto, como se pone de relieve en el pdrrafo 30 del documento TD/B/C.4/244,
aunqué seguirfa siendo posible cambiar maliciosamente el nimero de serie, ese acte
podrfa considerarse, por acuerdo intergubernamental, como delito, y ser castigado en la
jurlsdlcclon en que fueran localizados los infractores.

197. ' Debe hacerse notar también que el numéro propuesto de identificacion del buque
ser{a un dato mds que constarfa en el Registro intérnacional cuya creacidén se ha
propuesto. Por tratarse del medio primario que se sugiere para la identificacidn de
los:Buques, el acceso a la informacidn relativa a cada buque en la computadora central
se harfa’ reflrlendose precisamente a ese numero de identificdeidn individual Por otra
parte ‘como ya se indicd en el pdrrafo 118, lo probable es que la utlllzacion de eéste’
nimero, unida al "Registro internac1onal, permlta descubrir mis féc11mente los casos

“de doble matriculac1on clandestina.

‘é3' Otras sugerencias

198, A fin de llmltar por lo menos la facilidad con que se dispone legalmente de la
carga en algunos paises, los gobiernos deberfan, cuando proceda, promulgar disposi-
ciones mds estrictas sobre la venta judicial de las mercancias por los armadores, de
modo que los propietarios de la carga sean adecuadamente notificados y tengan la
oportunidad de comparecer. Los gobiernos deberian velar tambien por que el estable-
cimfento de zonas francas no ofrezca asimismo oportunidades™ para actividades illcitas,
particularmente de importacion, venta ilegal y reexport301mn-d° mercancfas. A este
respecto, al liberalizar los controles fiscales en esas zonas, debe tenerse especial
cuidado de adoptar medidas adecuadas de seguridad y de dafensa de la ley. Habida
cuenta de la tendencia de tales zonas a convertirse en teatro de actividades ilfcitas,

. quizd pudiera el Grupo Intergubernamental examinar esta situacidn y manifestar sus

opiniones al respecto.

4. Fraudes relacionados con el seguro marftimo

a) Aplicabilidad de las sugerencias anteriores

199. Muchas de las sugerencias que anteriormente se han hecho en relacidn con otros”
tipos de fraude marftimo servirdn también para eliminar ciertos ‘tipos’'de fraudes
relacionados con el seguro. Cabe citar, en particular, el hundimiento;, ‘tanto real
como ficticio, de los buques, que afecta generalmente a embarcaciones vetustas mal
conservadas, matrlculadas en un pafs con pabelldn de conveniencia, y de propiedad de
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una'cbmpaﬁia'recientementé creada, que, ademds, no suele tener mds capital visible
que ese buque. Se tiefie entendido que el informe inddito del Far East Regional Investiga-

fion Team (FERIT), que establecicron los aseguradores, sobre todo dec Londres, para inves-
tizar ciertos hundimientos sospechosos en el Extremo Orients, confirma plenamente esas
caracter{sticas en su investigacidn de siniestros. sospechosos sobrevenidos en Asia.

A este respocto, enuna lista de hundimientos sospechosos publicada en 1980, que al
parecer comprendfa la lista compilada por FERIT, el 80% por lo menos del ndmero total

de buques cuya nacionalidad se indicaba estaban matriculados en paises con pabelldn de
conveniencia, sobre todo en Panamid 111/. - En cuanto a los buques cuya edad se conocia

en el momento del siniastro, el 68% tenfan 20 afios o mds y el 85% 15 afios por lo

menos 112/. B ST o : '

200. El1 papel que desempefiantlos buques deficientes en la comisidn dz fraudes maritimos
ha sido. reconocido por la OMI en: su resolucidn  A.504 (XII) sobre "Barateria) apodera-
misnto ilfcito de buques y sus .cargamentos ¥ otras formas de fraude maritimo', resolu-
eidn en la que: e ' : '

"La Asamblea,

Reconoce que la ratificacidn y 1la implantacidn efectiva de los convanios de

la OMI y de otros instrumentos. internacionales apropiados que guardan relacidn

con la seguridad marftima, especialmente los que se ocupan de la formacidn y
titulacidénde la gente de mar y de los procedimientos para la inspeccidn de buques
deficientes, adoptados con miras-a eliminar finalmente las condiciones de deficien-
cia, pueden contribuir a prevenir y contener el fraude marftimo Yy en consecuencia
invita a los gobiernos a que prestsn renovada atencidn a la ratificacidn de los
convenios & instrumentos, asi como a la aplicacidn de los procedimientos derivados
de elilos;*® . o e SRS TS

201. ' También los trabajos en curso de la UNCTAD sobre las condiéibnes de-m&tricula@ian
de los buques (véanse los pdrrafos 185 y.185) deberian:tener, una véz terminados y
aplicados, una influencia considarable en la frecuencia de zste tipo concreto de

fraude mar{timo. : Y

‘L

e memem aces 4 e nd

202. Un aumento de la informacidn de que internacionalmente se dispone sobre los
buques, sus propietarios, fletadores, historial, etc., podrfa facilitar, ademds, la
evaluacidn por los aseguradores del rieszo de hundimiento antes de agceder a cubrirlo
© de pagar una indemnizacidn. Aunquzs se creec que los aseguradores:de Londres disvonen,
gracias a lbsAserviciosrde‘la United Kingdom Salvage Association y -del Confidential
Lloyd’s Index of Lloyd's Register of Shipping, de una informacidn considerable que de -

otro mocdo no puede obtenerse, el establecimianto del bropuesto Registro internacional
harfa ain mds copiosa tal informacidn. e

- | . . -
H

111/ Marine Insurance Bulletin (Londres), junio de 1980.
112/ Ibid. ‘ T
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205. Por otra parte, la eliminacién de la doble matriculacidén clandestina harfa mds
diffcil la desaparicidn de los buquds en los casos de hundimientos ficticios. Esas
‘matricutaciones dobles -podrian eliminarse mediante la adopcidn universal por los

Estados de un requisito en virtud del.cual para matricular un buque hubiera que pre-
sentar un certificado de baja del registro anterior, o estableciendo la obl;gacién

de informar al propuesto Registro internacional de los datos pertinentes relativos a

los buques inscritos en €1, incluido el propuesto nimero de identificacidén internacional.

b} _Sugerencias sobre el seguro de la carga

204. A fin de reducir al mfnimo las reclamaciones exageradas o fraudulentas basadas en
el seguro .de la carga, se aconseja a los aseguradores que en aguellos casos en que

haya motivos para sospechar de ciertas reclamaciones comprueben la exactitud y la
validez de la documentacidn pertinente con los inspectores competentes y las autori-
dades portuarias, y que apliquen rigurosamente las cliusulas de la pdliza que exigen

la notificacidn inmediata de la pérdida o los dafios. Por otra parte, los aseguradores
deberian asegurarse de que sus inspectores reciben directrices adecuadas para la prepa-
racidn de sus informes.

205. Fn la esfera general de la prevencidn de siniestros de la carsa asegurada, la
TUMI ha publicado un folleto titulado ¥"Cargo Loss Prevention Recommendations® 115/. A
la Comisidn del Comercio Invisible y de la Financiacidn relacionada con el Comercio 114/
se han presentado también dos estudios titulados "Pravencidn de siniestros en el seguro
contra incendios y. el seguro marftimo de la carga" (TD/B/C.3/182) y "Prevencidn de
suministros en el seguro de la carga - Sugerencias sobre directrices internas de los
paises en desarrollo" (TD/B/C.3/162/Supp.l), en los que se recomiendan procedimientos

y medidas de polftica general encaminados a reducir al minimo las indemnizaciones por
pérdidas de la carga. Entre las distintas recomendaciones formuladas figura la de

que los .aseguradores de la carga-establezcan un orgzanismo especial que, en activa
colaboracidn con las autoridades portuarias, se encargue de supervisar la carga, des-
carga, traslado y almacenamiento de las mercancias en los puertos 115/. La Comisidn
recomendd que los pafses =n desarrollo aprobaran aquellas de las sugerencias mencio-
nadas que se.ajustaran a sus circunstancias locales 116/. '

5. Otros tinos de fraudes

a) . <Concesidn de licencias a losg agentes maritimos

205. .En varias ocasiones se ha sugerido que, con objeto de poner fin a los distintos
‘abusos y fraudes imputables a los agentes que actdan como intermediarios en la venta,
el fletamento y la explotacidn .del buque, tales agentes estén sometidos a un sistema

da licencias. ‘En particular, se tiene entendido que en Singapur el National Shippers’
Council estd estableciendo, en colaboracidn con la National -Shipowners Association -

113/ Tercera edicidn (1974).
114/ En sus perfodos de sesiones noveno (segunda parte) y décimo (primera parte).
115/ Véase el pdrrafo 58 del documento TD/B/C.3/152/Supp.l: '

115/ Véase el informe de la Comisidn sobre su ddcimo perfodo de sesiones, primera
parte, 13 a 17 de diciembre de 1982, TD/B/937 - TD/B/C.3/182, resolucidn 22 (X).
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Y las autoridades nacionales, un registro nacional de agentes maritimos, para combatir
el incremento dz las actividades fraudulentas en aquel pafs. En la =sfera intsrnacional
el Presidente del Institut: of Chartered Shipbrokers (Reino Unido) preconizd reciente-
mente en la Asamblza General de la BIHCO, celebrada en 1983, el establecimierto en todos
los casos de un sistema de rezistro o concesidn de licencias para corredores, agcentes

Yy comisionistas de transporte, asfi como la obligacidn de éstos de pertenecer a una z2s0-
ciacidn profesional nacional o internacional con normas uniformes de conducta recono-
cidas, normas cuya violacidn. deberfa castigarse con la exnulsidn dz la asociacidn 1177,

207. Algunos pafses exigen la licencia para ciertos tipos de funciones propias de los
agentas, pero en otros paises no se exize licencia alguna 118/. =Z=xisten diversas
asociaciones nacionales = internacionales de corredores y ag_égentcs, entre las que
figuran la Federacidn de Asociaciones Nacionales de Corredores v Agentes Marftifmos' o
(con mds de 20 asociacionas nacionales miembros), y que on muchos casos han establecido’
normas miniias para la admisidn en ellas 11G/. No obstante, no hay normas uniformes
de aplicacidén universal, ni obligacidn uniforme alguna de pertenecer a una asociacidn
profesional de dmbito nacional.

208. Una de las primeras consideraciones qQua hay que tener en cuenta en esta esfera

es la necesidad de definir el tipo de operaciones dz agentes que van a incluirse én -

cuzlquier sistema nacional o internacional de registro o de pertenencia obligatoria
a2 una asociacidn profesional. Hasta ahora, la terminclogia utilizada razra designar ‘
a los distintos tipos de agentes (agentes zenerales, agentes maritimos, corredores,
agentes de fletamento, agentes expedidores, transitarios, etc.) ha sido bastante impre-
cisa en algunos paises, con la consiguiente confusidn de conceptos y de funciones.

209. Por eso, si finalmente se decidiera establecer un sistema de concesidn de
licencias y/o pertenencia oblizatoria a una asociacidn profesional para tales agentes,
habria que determinar ante todo con precisidn el tipo de actividades que se va a

.ineluir en ese sistema. Con ese chbjeto, ¥ a fin de estudiar la posibilidad de enfocar

la cuestidn con un eriterio internacional, se sugiere que =21 Gruvo Intergubernamental
formule ciertas normas mfnimas uniformes sobre las calificaciones financieras y profe- -
sionales que se. requieren, asi como normas de conducta, que podrian utilizarse como :
diredtricésveh_la ecfera nacional. La adopcidn de esas directrices podria recomendarse
entonces a todos los Estados. Mo obstante, aun suponiendo que puedan formularse normas
minimas uniformes en el plano internacional, seria conveniente que al menos se¢ dejaran a
la diserecidn de los Estados los medios mds adecuados para su aplicacidn, con flexibi-
lidad para determinar si tales normas van a incorporarse a un sistema oficial de conce-
sidn de licencias, a una obligacidn general de pertenencia a una asociacidn profesio-
nal, o a una combinacidn de osos dos sistemas.

117/ Rcunidn de trabajo para miembros corredores, discusidn de grupo sobre la

honradez on la industria como mito o como irealidad, comunicacidn de D. Prentis, Asamblea
Gencral de la BIMCO, pdz. T.215.

118/ vVdase ibid.

112/ A este respecto cabe citar tambidn la conatitucidn, a finales de 1978, d?, B
la "Hﬁigiport Ship Agencies Metwork", que es una asociacidn internacionél no luc?atlva
de agencias maritimas, cuyos miembros se ajustan a ciertos requisitos m%nimos un%?or-
me3, finansieros y profesionales. Aunque la pertenencia a esa asociacidn se limlu? por
lo 52neral a un agentz de cada nafis, 1o que puede considerarse indebidamente restric-
tivo, la propia idea de una organizacién de es= tipo szirve como ejemnlo de lo que
pudiera hacerse para distinguir a los agentes de confianza de los que no lo scn.
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b) Regiétro internacional de hipotecas navales

210. En el pdrrafo 188 ya se ha indicado que la Oficina Marftima Internacional ha suge=-
rido que se mantenga un registro internacional en el que se hagan constar todos los cam-
~bios de pabelldn de los buques y todas las hipotecas que se constituyan sobre éstos.

Zse registro internacional de hipotecas constituirfa un centro de referencias para
posibles compradores o acreedores hipotecarios que quieran informarse sobre las cargas
ya existentes sobre un buque incluso en el caso de adquisicidn de un nuevo pabelldn en
.un Estado que no requiera ningin certificado de baja del registro nacional anterior.

En los casos en que no se exige esz certificado, no existe garantia alguna de que las
hipotecas existentes se hayan pagado, ni de que el cambioc se Haya notificado a los
acreedores hipotecarios. Aunque se ha recomendado que todos los Estados exijan esos.
certificados, el propuesto registro de hipotecas constituiria una garantfa adicional -

y serviria de punto de referenciz eficaz. De hecho, la propuesta creacidn del Revlstro
internacional de informacidn relativa a los buques ya responderfa a la finalidad que se
trata de conseguir con la propuesta de la Oficina Maritima Intergubernamental. Prdctica-
mente, como casi todas las hipotecas sobre los buques estdn sujetas a inscripcidn en el
registro marfitimo nacional, con objeto de proteger los derechos de prioridad de cada
acreedor hipotecario en relacidn con otros acreedores, la comunicacidn periddica de esa
informacidn adicional al Registro internacional serfa relativamente fdcil. A fin de
estar al tanto de los cambios de pabelldn de cada buque, se estima que serfa conveniente
combinar con esta propuesta de registro internacional de las hipotecas el establecimiento
del sistema también propuesto de identificacidn numérica de los buques (véanse los
parrafos 195 a 197). .

c) Sugerencias diversas sobre fraudes relacionados con los puertos

211. Para reducir al mfnimo los fraudes relacionados con los puertos, que muchas veces
consisten en ‘fraudes documentsrios o relacionados con el seguro maritimo, o forman parte
de éstos, podrian adoptarse diversas medidas. En esta esfera podrian también aplicarse
las recomendaciones que, en relac*éu con la prevencidn de siniestros de la carga, figuran
en los estudios a que se hace referencia en el pdrrafo 205, sobre fraudeg relacionados
con el seguro marftimec. La soluecidn de los problemas de robo y hurto en las zonas por-
tuarias depende ademds, en gran parte, de las mejoras que puedan introducirse en. los
sistemas de sesguridad de los puertos. Ademds de hacer mds estrictos los controles de
seguridad, es mucho lo que cabe haczr para mejorar la disposicidn fisica y las instala-
~ciones de almacenzmiento de las zcnas portuarias con objeto de reducir al minimo las
oportunidades de robo. También las autoridades aduaneras pueden desempefiar un papel

en la limitacidn de las actividades fraudulentas, al controlar la entrada y la salida
d2 mercancias de la zona del puer*o. Por otra parte, diversos procedimientos de mani-
pulacidn y almacenamier.ic. asi ccmo de admlnlstrac1on portuaria, especialmente en rela-
cidn con los trdmites decumentarios, podrizn contribuir eficazmente a reducir las opor-
tunidades de robo, disminuj:ndo en particular los retrasos en la manipulacidn de la
carga y, por consiguiente, el tiempo que permahecen las mercancias en la zona portuaria.
Las mejoras que puedan introducirse en el embalaje de las marcancfas contribuirdn tam-
bién a reducir las pérdidas por hurto. Sobre esta cuestidn se han efectuado dtiles
estudios, que contienen recomendaciones para la aplicacidn de tales medidas. Ademds

de los estudios mencionados en el pdrrafo 205, en relacidn con los fraudes relativos

al seguro maritimo, cabe mencionar en particular los trabajos de la Asociacidn Inter-
nacional de Coordinacidn del Transporte de Carga, que ha publicado un folleto con
recomendaciones para la prevencidn de las pérdidas de la carga, y un estudio en dos
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partes sobre saguridad de la carza en los sistemas de transporte, del que la primera
parte trata de los hurtos y la segunda d= los robos. Los pafses quz deseen me jorar la
gseguridad de las operaciones portuarias debarian estudiar la posibilidad de ponerse en
relacién con esa Asociacidn para obtener mds informacidn. Las me joras que podrian
introducirse en los procedimientos d< documentacidn han sido ampliamente examinadas
por el Programa Especial de Facilitacidn del Comercio (FALPRO) de la UNCTAD, y por 1la
Comisidn Econdmica de las Naciones Unidas para Europa, pudiendo citarse en este sentido
‘las recomendaciones sobre medidas de facilitacidn aprobadas por el Grupo de Trabajo
sobre facilitacidn de los procedimientos de comercio internacional, particularmente

la rzcomendacidn 12 12 sobre medidas para facilitar los procedlmlenuos relativos a los
documentos de transporte marftimo (TRADE/WP.4/INF.51-TD/B/FAL/INF. 61), la recomenda-
c¢idn H? 13 sobre facilitacidn de determinados problemas juridicos que plantean los
procedimientos de despacho de las importacionés (TRADE/WP.4/INF.62) y la recomenda-
cidn N 18 sobre medidas de facilitacidn rslacionadas con lLos procedimientos de couer=
cio internacional (ECE/TRADE/141/Rev.)). También la Divisidn del Transporte Maritimo
. de la UNCTAD podria prestar su asistencia para proyectos de capacitacidn y aplicacidn
de las medidas recomendédasgeﬁ_materia de seguridad portuaria.

212. Finalmente, la utilizacidn de cartas de crédito fue considerada en el coloquio
del Comité Marftimo Internacional (CIM) sobre el conocimiento de embarque, celebrado
en Venecia el 2 de junio de 1983, coloquio en el que se reafirmd que nunca debfan
expedirse conocimientos de embarque limpios a cambio de cartas de garantia. A este-
respecto se estimd que el me jor procedimiento para resclver el problema de los danos
relativamente superficiales que no afectan materialmente al buen orden y ¢ondicidn

de las mercanefas, era que los bancos aceptaran comeo "limplos"™ para e; pago en virtud
de cartas de crédito los conocimientos de embarque en los que hubiera anotaciones:
sobre tales dafios. Con este objetec se recomendd también que se llegara a un acuerdo
con la CCI sobre la aceptabilidad dz esos conocimientos de embarque con reservas.

213. Debe hacerse notar que el artfculo 17 del Convenio de las ilaciones Unidas sobre
el Transporte Mar{timo de Mercancias, 1978 (Rezlas d2 Hamburgo) estipula que si el
porteador, mediante su omisidn de -una reserva a cambio de una carta de garantfa, trata
de defraudar a un tercero, incluido un consignatario que actde basidndose en la descrip-
cidn de las mercancfas que figuran en el conocimiento de embarque, no sélo serd nula
la carta de garantfa, sino que ademfs, el porteador perderi los bzneficios de la
limitacién de responsabilidad que se establece en el Convenio para reclamaciones por
pérdidas preszntadas por eses tercero. En vista del riesgo que corre el porteadqr

de que se estime que ha tratado de defraudar al comprador de las mercancfas al no .
ineluir en el conocimiento d= embarque una reserva a cambio de una carta de garantia,
cabe prever que las Rezlas de Hamburgo contribuirdn a redu ir la frecuenciz de
utilizacidn ce este tipo de cartas.

6. Piraterfa

214. E) derecho intesrnacional establece la obligacidn de los Estados de cooperar en
_la represidn-de la piraterfa v les concede ciertos derechos de apresamiento de lo3

buques plratas. Concretamente, la Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar dispone en su articulo 100: : :
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» "Todos los Estados coopcraran en toda la medida de lo posible en la represidn
;d° la plrater{a en 1a alta mar o en cualquier otro lugar que no se halle bajo la
jurisdiceidn de ningdn Estado,” ' e

y en el grtiéulo 105:

"Todo Estado puede apresar, en alta mar o en cualquier lugar no sometido a

la jurisdiccidn de ningin Estado, un buque o aeronave .pirata o un buque o aeronave

capturado como consecuencia de actos de plraterla que . esté en poder de piratas,

y detener a las personas e incautarse de los bienes que se encuentren a bordo.

Los tribunales del Estado que haya efectuado el apresamlento deberan decidir las

penas que deban imponerse y las medidas que deban tomarse respecto de los buques,

las acrenaves o los bienes, sin perjuicio de los derechos de los terceros de

buena fe."
215. El enfoque que se da a la plraterla en 2l derecho lnternacional ha sido a veces
considerado como una respuesta insuficiente a los problemas que actualmente se experi-
mentan en esa esfera. En general, las criticas no se refieren directamente a los
poderes concedidos a los Estados, sino indirectamente a la def1n101on de la pirateria,
que a su vez determina el uso de los poderes. extraordinarios que se confiere a los
Estados en virtud del artfculo 105 de la Convencidn sobre el Derecho del Mar. Concre-
%amente se ha .dicho que'eata definicidn es demasiado restrictiva, por cuanto se refiere
Unicamente a los actos cometidos en alta mar (0 en un lugar no sometido a la jurisidecidn
de ningin Estado), y sélo a los actos cometidos contra otro buque 120/.

216. Al estar estrictamente limitada a los actos cometidos en alta mar,.la jurisdic-
cidn extraordinaria que concede a los Estados el mencionado articulo 105 no se aplicard
a los actos cometidos en aguas territoriales. Habida cuenta de la ampliacidn de estas
aguas a 12 millas (en virtud del artfculo 12 de la Convencidn sobre el Derecho del Mar)
y del heqho de que.ahora la mayoria de los actos de piraterfa se cometen cerca de las.
costas, la limitacidn. . que del uso del término "pirateria" se hace en-2l derecho intsrna-
cional para. referirla’ exclusivamente 2 los actos cometidos en alta mar puede conside-
_rarse como una, desafortunada PSSt“lCClon, por cuanto deja fuera de su dmbito.a un gran
numnrq de actos que indudablemente debieran incluirse en €1. Ahora bien, el hecho de
que un acto de, piraterla se~produzca dentro de las aguas territoriales de un Estado hace
que. le. zean apllcables las leyes de dicho Estado. Y a este respecto, no se ha citado
ninzin caso en que tales actos no sean punibles en virtud de tales leyes.. Suponiendo
que los atacantes permanezcan. dentro de los limltes territoriales del mismo Estado y

que los casos de insuficiente. apllcac1on de la_ley nacicnal pertinente se deban no a
falta de voluntad, sino a falta de capacidad operatlva habrfa que estudiar qué medidas
pueden adoptarse para ayudar a tales Estados a aplicar sus propias leyes en las zonas
de que se trata. A este respecto cabe citar el fondo de los 11 paises, organizado por
el Alto Comisionado de las Naciones Unidas para los Refugiados para ayudar al Gobiernoc
de Tallandia a reprimir los ataques de piratas en 3us aguas 121/. Este tipo de

120/ Véase también, sin embargo, "Terrorism and the lav of piracy", The Frank Stewart -
Dethridse Memorial Address, discurso pronunciado por el Honorable Magistrado '
G.S.il. Green, Presidente del) Tiribunal Supremo de Tasmania, en 13 reunidn anual de la
Maritime Law Association of Australia and New Zealand. :

121/ Véase Report into the Incidence of Piracy and Armed Robbery from Merchant Ships,
Lnforme prescentado por la Oficina Maritima Inteirnacional a la OMI el & d~ junio de 1983,
pédg. 3.
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cooperacidn -ntarﬂa01onal podria aplicarse a otras regiones 122/, pero sin olvidar el
derecho soberano de cada Estado a aplicar sud leyes nacionales de la forma que .considere
mds adecuada. ' h

217. In la medida en gue los atagues se produzcan dentro de las aguas territoriales;
pero los atacantes huyan a las aguac territoriales de otro Estado, seria preciso que
los Estados afectados adoptaran medidas de cooperacidn, entrz otras cosas para coor-
dinar sus mecanismos de repreqion Yy qu1za, para mejorar los procedimientos de extra-
dicidn. Finalmente, cabe citar los casos 2n que los actos devplraterla se producen
dentro do laé aguas territoriales de un Estado, pero los-piratas huyen a la alta mar.
No obstante, es dudoso que haya muchcs cazos que no puedan resolverse mediante el
derecho de persecucién que concede a Jos Estados riberefios el articulo 111 de 1la
Convericidr sobre el Derecho dz1 Mar. A& este respecto, la informacidn adicional que
se rec1b1ra de los gobiernos en virtud del proyescto de resolucidn que va a presentarse
a ia prézima Asaablea de la OMI (véase el pdrrafo 51) permltlraAdeterminar mejor la
existencia o 1nex1stenqia da un problema a este respecto.

218, Otras criticas que ‘se hacen al trato que se da a Ta plratorla en el derecho’ inter-
nacional se refieren a la ,imlta01on de su definicidn a los actos cometidos contra otro
buque, con lo que se exq}uyenvlos actos que cometen la tr;pu;ac1on o ciertos paszjeros
contra otras personas o bienes z bordo del mismo buque. A este respecto se ha afirmado,
por ejemplo, que deberfa haber L
... un acu°rdo entre las naciones que amnl;ara la interpretacidn tradicional y
limitada de 1la n iraterfa. Es cierto... que el Convenio de Ginebra de 1658 amplfa
ya esta d°f1nlclon bdsica, pero manteniendo todavfa la restriccidn de que no se
conzidaran como pirateria los actos reallgados por la tPlpuxaClOD contra personas
¢ bienes a bordo del mismo buque. Es cierto que todavia podr*a haber fraudes
meritimos que no entraran en la red de una deP1n1c10n ain mds amplia de la pirate-
rla, pero lo cierto es que un acuerdo entre los principales paises comerciales del
mundo para el apresamisnto y enjuiciamict.co dy Cudlguicl naclonal quz se encuentre
a bordo de cualquier buque y contra el cual se hayan hecho acusaC1ones Iundadas
de comisidn de actos crlmlnale° contra un hiques o su carza, seria sumamente
disuasorio." 125/

Por otra parte, debe hacerse notar que la propuesta presentada por el Libano a la 0OiI
para la elaboracidn de un convenio sobrec la bharate: ~fa 1247 y el apoderamiento ilfeito
de buques, recomandaba la consideracidn de esos de 1itos como actoz de pirateria y la
posibilidad de abordaje dzl buque de ques se trate 125/. :

22/ . Véase, a =ste respccto, ibid., pdg. 21.

3/ Lord: Hacklnu, Seminario Shipbroker, 1980, pdg. 51.

&1 |

) . N . L . rd -

124/ En muchos sistemas jurfdicos sz define la baraterfa como el acto ilicito
intencionalmente com2tido por el Capiuén o la tripulacidn en perjuicioc del propietario
o del fletador (cuando este <ltimo actds como propiestario).

125/ Véase =) documento C/ES/X/20/2 de la 0“I, 2-de noviembre de 1979,
anexo, pizg. 4. o ' :
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219. Podrian formularse alzunas objeciones a esa propuesta, tanto desde 21 punto de
vista de su viabilidad como en el terreno de los principios. En lo que a la viabili-
dad se refiere, en caso de que se concadan a los Estados derechos mds amplios para
intervenir a bcrdo de los buques que enarbolan paballones de otros Estados, como se
deduce de la sugercncia indicada, tendria que estar relativamente claro cudndo se han
cometido de hecho tales actos, a fin de evitar ‘injerencias innecesarias en las opera-
ciones de navegacidn marftima en alta mar. La sugerencia dz asimilacidn de ciertos
‘actos a la piraterfa parece referirse fundamentalmente a los actos de baraterfa y a
los frauvdes por desviacidn 190/, como actos contra la cardga del mismo ‘buque. No

" obstante, la definicidn restrictiva de la baratevla, que impide actuar contra el arma-
dor (excepto cuando loc actos de que se trate estén dirigidos contra el fletador que
'actua como armador, como sucede en los casos de fletamento a casco deJnudO), hace que
'laibanaQerla sea un acontecimiento relativamente raro.
220. Las sugerencias de equiparacidn de este tipo de actos a la piratzria parecen
referirse, por consiguiente, ante todo a los fraudes da desviacidn. ' Ahora bien, no
existizndo la obligacidn de informar sobre los horarios de viaje y no habiéndose
‘establecido todavia un sistema internacional de control de los buques, serdn rela-
tivamente pocos los casos en que pueda determinarse ‘que un buque qu¢ se encuentre en
alta mar estd cometiendo efectivamente un fraude ‘de desviacidn. Incluszo en. aquellos
casos en que pueda determinarse que ya no se encuentra en la ruta pravista, son

muchas las razones prdcticas que pueden jinvocarss para justificar esa desviacidn.
Mlentﬂas no se adopten medidas para disponer de la carga, cabe alegar que la desvia-
~cidn constltuye cuando mds una violacidn del contrato de transporte, pero no un delito.
Por c30, sdlo cuando ya se ha cometido el fraude y el buque se encuentra de nuevo en

- alta mar, probablemente con una nueva identidad, podrén intervenir los buques de otros
“Estados. Si esa ampliacidn de la jurisdiceidn esta Jjustificada por el problema de los
fraudes de desviacidn, y si las probables repercusiones negativas de una: intervencidn
creciente en el transporte maritimo internacional se verdn realmente compensadas por
los benaficios que pueda reportar la reduccidn de este tipo de fraude, es algo que
solo la colectividad de todos los Estados puede deterainar. Para ello debe tenerse
en cuenta la medida en que podrfa eliminarss ese tipo de fraude mediante una amplia-.
¢idn de los derechos jurisdiczionales de todos los Estados sobrs los buques y los
autores de tales fraudes que se encuentran dentro de su jurisdicecidn nacional, incluso
~en aquellos casos en que a2l delwto sa haya cometido en otro lugar (véanse los
parrafos 270 a 900). . .

221. En principio, los actos que se producen dentro de los Iimites de un buque, tales
como los fraudes de desviacién cometidos contra la carga del propio buque, estdn uni-
formemente sometidos a la aplicacidn de la ley del Zstado del pabzlldn. Se establece
aqui una distincidn importante con la piraterfa, en la que lo probable es aque An-talea
actos astén implicados buques con pabsllones de dos Ecgtados distintos, lo que justific

la aplicacidn del derecho internacional. Cabria alegar que existe poca diferencia gntre
el robo de la carga mediante el ataque contra un buque a partir de otro, o mediante

- fraude cometido por el capitdn y la tripulacidn de un solo buqu‘, que han accedido a

igé/ Se cree que el problema delapoderamiento de buques, a que se ha hecho

refeéencia, equivale de hecho a un fraude de desviacidn como los que se describen en
el marrafo 30.
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transportar esa carga pero que la desvwan y la venden en beneficio propio. In ambos-
‘tasos hay, en efecuo, robo de la carga. .Y en ambos casos también la victima y el autor

dal acto pueden cor de dlstln,ag nac1ona11dadc' Aunque hay principios establecidos
de'dcrocho 1nuerna01ona1 que podrfan invocarse para demostrar que esas consideracionzs
no influyan an absoluto en la 2structura general del orden jurfdico internacional

actualmbn e apllc*olp a los buques y no pueden por lo tanto servir de base para que el
d2recho internacional conceda derachos aextraordinarios para restringir la libertad de
movimientos de los buques en alta mar, cabe alegar que los Estados debieran ser inves-
tidos de cierto tipo de Jurlsdﬂcclon anpliada para combatir un problema ante el cual

1la estrULtu"a actual de la jurisdiccidn sobre actos tales como los fraudes de desvia-
e¢idn resulta claramente insuficiente.. No obstante, este problema es de jurisdiceidn,
por lo que toda éna ogfa con la pir atarfa, aunque utll como cjemplo de actos en relacidn’

~eon los cualées se aﬁplfan las facultades 3u;1361001onal;< de los Dstados, nn es total-
" mente apropilada. Sc suglere, por consiguiente, quec si existen actos dz2 fraude maritimo

para los cuales se desee-ampliar en cisrto modo la jurisdiceidn de los Estados, se
tenza an cuenta lo expuesto en la ceccidn siguiente del presente informe (szccidn B de
la parts IV, pdrrafos 226 a 250), relativa a las medidas correctivaa, y parblcularmmnte
a las aplicables a los actos criminales.

C. Medidas correctivas

1222, Ademds de laz diversas medidas de pravensidn que pueden adoptarse contra la per-

etracidn del fraude mar{timo que sc han examinado en laz secciones anteriores, tal
. . g hr

vez deseen tomarse también en considerscidn posibles medidas correctivas.

-que se ha perpetrado un fraude, una de las tarsas mds diffziles con

225, Deaspuds de
las que se enfrenta cualquier victima es la de identificar al perpetrador dz2l mismo,

quien, por lo general, ha "desaparecido®. Entrz los principales factorcs que permiten
a gran ndmero de perpetradoreg de fraudes evitar su identificacidn figuran las consi-
dc“abLes distancias que existen entre 21 comprador y el vendedor, l2 limitaczidn de los
contactos entre el‘perpctrador del fraude y las viciimas, la capacidad de ocultar _
la identidad tras la fachada de una empresa y el cardcter multijurisdiceionzl de la |
mayoria de los fraudes. Por consiguiznte, la eficacia de las medidas correctivas, que

en general depcnde ante todo de tal identificacidn, tal vez sea alzo limitada. o
obstante Juzde advertirse que s= da una ndmero sufxcl ente de casos de identificacidn

que just1¢ica la mejora de la 2ficacia de las acciones correctivas cuanto é€stas pueden
aplicarss, sobre todo para sezrvir dz disuanidn de ia comisidn de otros fraudes.

1. Aecicnes civiles

224. Dedas las diversas complejidades juridicas y dificultades prdcticas que entraifa
la fru:tlfera incoacidn de acciones civiles internacionales, la mayor parte de las
victimas de fraudes marftimos no tratan d= compansar sus pdrdidas mediante acciones
civiles contra los perpetradores de tales fraudes. Incluso suponizndo que la victima
d2 un fraude mar{timo pueda identificar al perpetrador del mismo, la feliz recupera-
cidn de sus pdrdidas dependeria de diversos otros factores, inclusive la capacidad de
incoar una accidn civil ante un tribunal que tenga jurisdiceidn para ello, la capa-
cidad de obtenzr un fallo favorable, para lo cual -segin zl tipe de fraude- tal vez
existan grandes dificultades ds prueba, y la capacidad de ejecutar el fallo contra

el perpectrador del fraude
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225. Ademds de las cempiicaciones juridicas que existan, este Ultimo factor puede plan-
tear con frecuencia considerables problemas prdcticos de localizacidn de activos embar-
gables contra los quz ejecutar el fallo. Lo mds probable es que los beneficios finan-
cieros del fraude hayan sido "blanqueados" y que, si no se han depositado en una cuenta
numerada en un pa' donde existan leyes favorables sobre secreto bancario, el perpetra-
dor del ¢ﬂaude tratard 1or lo menos de ocultar su relacidn con el grueso de su activo.
El grado de éxito con quo se procede a este blanqueamiento y ocultacidn dz activos tal
vez se considare suf'icientemente elevado para prevuntarse si se justifican ulteriores .
medidas a fin de subsanar las restantes dificultades juridicas con que tropieza la
victima de un fraude para incoar con {xito una aceidn jurfdica. Tal vez por esta
razdn esas sugerencias rara la mejora de las medidas correctivas del fraude se
rafieren a la mejora de las capaaidades on acciones penaled y no en acciohes civiles 1277,
Por ello, €l Grupo Intergubernamental tal vez no desae deoarrollar e2ste tipo de acciones
correctivas para combztir el frauds u_r;t;mo.

2. Acciones penales

a) - Introduccidn

225. El fraude ma *fcimo, pcr su prepia naturaleza, tiene cardcter internacional. En
la Guia pzra l=z pr=Vﬂnc*on del fraude maritimo, de la CCI. se ofrecen ejemplos de frau-
des relativanentc -vuullLOS, en los que intervienen hasta cinco Estados diferentes 128/
Se ha afirmado que la rzzdén pr ircipal de que el fraude maritimo sea el “crimen casi
perfecto’ es su cardcter internacicnzl 129/. A este respecto, el elevado ndmero de
jurisdicciones exigtontes en 1 mundo plantea especiales problemas en la administracidn
de la justlciz y el procedimiento ponal en el contexto internacional 130/. Segun se

ha dicho, ' o

dad actunal de los fraudes afecta prdcticamente a todas las partes
én comercial internacional en la que pusden intervenir de’ cuatro
obstasulizando zs8i la investigacidn, la extradicidn y el enjuicia-
fractores." 1)1/ -

"La cdivers
en una t"aneac
a diez pa*seu,
miento de los in

si
i

Andlogamente, como ha sefialado el Sccretarlo General del Ministerio de la Marina
Mercante de Grecia,

"... Mo hemos podico procesar a los autores de delitos graves cometidos contra
ciudadanes 3riezos vy bugues griegos, al haberse perpetrado los actos criminales
por perzonas extranjoras fuera del territorio griego. sta actividad criminal,
que, en lo qus respecia z las pérdidas financieras entrafia pérdidas mucho mayo=-
Tes qus la totalidad de los casos que estamos investigando actualmente, continda,
que yo tenges neoticia, sin ser objeto de enjuiciamiento ni de sancidn." 132/

127/ Véase el narrafo 220 infra.

128/ Véase ICC Guice, ov. cit., pdgs. 15 vy 15.

129/ G. F. B. Cooper, "Responsabilities of flagz States in the prevention of
fraud", Seminario Saiobroker, 1980, pdz. 26.

150/ Seminario Shipbrcker, 1380, pdg. 66.

51/ "Maritime Fraud is ncw a more difficult nut to crack", por E. Ellen,
Lloyd’s List (17 dz sestiembira de 1981).

132/ Saminzrio Schipbroker, 1930, pédz. 75.
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227. Dadas las dificultades que supone la obtencidn de jurisdiccidn sobre los infrac-
tores o su extradicidn a un pafs que e=td d*spuesto a procesarles, la secretaria de
la UMCTAD habia sugerido previamente que serla necesario investigar la viabilidad y
conveniencia de un convenlo internacional por el que se ampliara la potestad juris-
diccional de los paflses afectados por actos calificados de fraude mar{timo, incluidas
normas comunes que pudieran servir de base a la extradicidn de rarticulares acusados
de tales actos 133/. Los tratados de extradicidn vigentes suelen estar concertados
con caraytev bilateral. Sin embargo, habida cuenta del elevado nudmero de Estados
soberanos que existen actualmente en el mundo, el enfoque bilateral tal vez no sea

¥a un criterio prdctico para abordar el problema de los delites 1nternacxonaleu 134/.
As{ pues, dado 21 mdlt tiple numaro de pafses en los que puede cometerse un solo acto
de fraude maritimo, parzcerfa preferible que el problema dc la jurisdiccidn y extra-
dicidn se considerase sobre una base multilateral.

228. Se hnan hecho repetldos llamamientos para que los problemas de la jurisdiceidn
y extradicidn en materia de fraude marftimo se resuclvan mediante nueva legislacidn
internacional. Por ejemplo al sefialar inicialments este problcma a la atencidn de

la Oficina Maritima Intergubernamental, el Gobierno del Lfbano declard:

"Consideramos que serfa Util preparar una convencidn intsrnacional para.la
represidn de la barateria y el apoderamiento ilfcito de buques y sus
cargamentos.” 135/. - g

Andlogamente, el Grupo Intergubernamental ha afirmado que "tal vegz pueda introducirse
un tratado eapecial de extradicidn que Smeliquue en gran manera el problema de la
extradicidn en materia de frauds marftimo luo/ Asimismo, el Secretario General del
linisterio de la Marina Mercante de Grecia ha de rclarado:

"°erfa utll preparar un instrumento juridico internaCLOnal obluqatccvo que
permitiera a las autoridadzs nacionzles cde los pafses si ignatarios procesar y
sancionar a’las personas de cualquier nacionalidad que cometieran actos crimi-
nales contra un buque y su carga, independientemente del lugar, momento y forma
en que se hubieran cometido esos actos.™ 137/

138/.

S2 han hecho llamamlentos andlogos en otras muchas ocaglones

135/ Véase el documento TD/B/C.4/244, parr. 354.

134/ Por ejemplo, Marruecos solamente tiene'¢oncér£édos tratados de extradicidn
con 14 p: palsgs el Senegal .tiene ooncertaGOﬁ tratados solam nte con 12 pafses y el
Reino Unwdo tan sdéloc con 45. ' '

135/ Documento E/ES/X/20/2 de la Oficina Marftima Intergubernamental, arne:x

Seminario de la IUMI scbre la carza, paz. 12.

. o .
.y P83e e

]

N
[9)
S

1577 Semlnarlo Shipbroker, 1980, pdg. 73.

158/ Por eJemnlo ".,.. Debe tomarse en consideracidn la elaboracidn de ur cbddigo
¢nt°“nac onal en el que.pudlera convenirse el derecho concerniente al fraude y los me-
dios de dar,gpnxcacién pridctica a éste". Lord Hazkinz, Seminario Shlobroker, 1930,

Pag. 51; "La medida mds ambiciosa que puede adontarse y, en mi opinidn, la mds necesa-
ria, es la introduzcidn y aplicacidn de nuevas leyes internacionales contra el fraude

maritimo. Esto re querird una conve neidn 1nternaﬁional cuyo ohjeto principal seria re-
formar por comnleto la lezisliacidn de cxtradicidn segin se conoce y abarcar los delitos.
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b)

Los conceptos de 3urisdiccidn y extradicidn
i)  Jurisdiceidn

229. Los'Estados’'que tienen por lo meaos un interds en’ procesar 'al perpetrador de un -
fraude maritimo son probablemente los siguientes: B ' R

'1Es§ado 1: el Estado que ha detenido al delincuentéf(pébpetrador‘del fraude);

Estado 2: el Estado del que es nacional el delincuénté;

Estado 3: el Estado donde se ha cometido (o completado) él delito;

EétagQ 4: el Estado donde sé planed o inicid el delito;

Estado 5: éi Estado cuyos intereses nacionales han sido lesionados;

“Estado 6£' é1 Estado del que es nacional la persona per judicada;

Estado 7: el Estado del pabelldn del buque que ha sido el iﬁgirhméhto del dafo;
Eéﬁido'fB: el Estado del que son nacionales ios bropietarios del bugue;

‘Esfado '9: el Estado del’ que son nacionales los fletadores del buque;

Estado 10: el Estado en el que atraca el buque con el delincﬁente a bordo,

inmegiapamente después de habérse cometido el ‘delito.

230. En un estudio’dd ios sistemas juridicos de los Estados miembros del Consejo de

Europa se llegd a las siguientes conclusiones:

a) Las normas que rigen la jurisdiccidn en los diversos Estados miembros se basan
en conceptos ampliamente andlogos;

internacionales tal como estdn actualmente tipificados”. R. G. J. Ottaway, Mariiime
fraud: governmental action. the real answer"; Business and Crime: Cargoes, vol. I, N2 1,
mayo de 1983, pdg. 6. Vdase también, Federacidn de Cdmaras de Comercio, industria y
Agricultura de los Pafses Arabes del Golfo, pdrr. 50; Federacidn Arabe de Transporte

ritimo,” Pérr. 56; Consejo de Cooperacidn del’ Golfo, pdrr. 62; y Liga de los Estados
Arabes, pirr. 57. : '

Se han hecho tambidn sugasrencias para una mayor cooperacidn en cuestiones crimi-
nales; véase, en general, el seminario sobre “criminalidad internacional y cooperacidn .
entre los Estados", organizado por el Instituto internacional de derechos de los paises
francdfonos, El" Cairo (Egipto), 20 a 27 de noviembre de 1982, en el que la delegacidn .
del Gabdn propuso la elaboracidn de un c¢ddigo penal internacional por las MNaciones o .
Unidas. ' ) o ’ :
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b) 2n casi todas. las legislaciones de esos Estados se “econocen los siguientes
eriterios nor los que ruade determinarse la jurizdicscida: =1 lugar de
comisidn del delito, la nacionalidad del delincuente, 1a necesidad de pro-
teger al Estado contra los d2litos que atenten a su soberanfa o seguridad y

- la Jjurisdiccidn universal. BEn algunas situaciones sz reconoce también como

riterio la nac"onalldaa de la victima y el lugar de residencia habitual del
dellncgeﬁt

c) La jurisdiceidn territorial continda siendo la norma fundamenial de la Jjuris-
diccidn; parecs ampliarse gradualmente el concepto de territorio;

d) Casi todas las legislaciones recconocen la nacionalidad del delincuente como
criterio de jurisdiccidn, pero en muchos casos se trata de un criterio secun-
dario sometido a condiciones procssales, vy puede oponerse excepcidn al
procedimiento si se estd ya conociendo 2l caso en otra jurisdiccidn;

e) Se reconoce sismpre que un criteric principal de jurisdiccidn es la necesidad
de proteger al Estado contra los delitos que atenten a su soberanfa o su
seguridad;

'_f) La jurisdiceidn universal sdlo se recondpe_respecto de determinadoggdelitos;

g) No todos los pafses reconocen la nacionalidad da la victima como crlte io de

jurisdicecidn; las condiciones procesales a que' generalmente ectd sugeto este
criterio tlenden_a<qonvert1rlo en un eriterio secundarlo; :

h) Algunos Estados reconocen la jurisdiceidn sobre ‘la base del lugar de residen-
cia habitual del de11ncuente 1397,

231. En relacidn con la lista de posibles Estados que tienen '"interés en el enjuicia=-
miento" (pdrrafo 229), cabe ciertamente identificar cisrtos Estados a los que cabria
otorgar jurisdiccidn, segin reconoce actualmente el derecho internacional
consuetudinario 140/. Por ejemplo:

Estado 1: sus pretensmones vienen amparadas por lo que se conoce comc "princlplo
' de unlversal&dad", que refleja la preocupacidn por los delitos que crean
un peligro comin en numerosos Estados, por. ejemplo, la plraterfa.

* 138/ General Obsarvations on the Ex olanatorlproort on the European Convention
on the Transfer of Proceedings in Crimlnal Hatters, ‘Conse jo de Europa, nstrasburvo
(Franecia), 1972, parr. 13. . - e

1407"°n el proyecto de Convencidn de Harvard sobre jurisdiccidn respscto de les
delwtoa, se exponen cinco principios generales sobrz cuya base pretenden jurisdiceion
los Estados. Véase American Journal of International Law, vol. 29, Supl. 443 (1935).
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Estado 2: el "prinhcipio de nacionalidad" o "principio de la personalidad activa",
es decir, la jurisdiccidn ejercida por los Estados sobre sus nropios
nacionales con independencia del lugar de pomisién de delito.

Estado "el principio -territorial™ o "“jurisdiceidn ordinaria", basado en el

principio generalmente reconocido de que un Estado debe tener juris-

diceidn sobre todos los delitos cometidos o completados en su propio

‘territorio, incluidos los buques que enarbolen su pabelldn.

N
.

el “pfincipio de proteccidn®, que determina la jurisdicéidn mediante
referesncia al interés nacional lesionado por el delito.

Estado 5

[*)Y

Estado el "nrincipio de la personalidad pasiva', que determina la jurisdicecidn
mediante referencia a la nacionalldad de la persona lesionada por el

delito.

252. Sin embargo, entre los diversos criterios sobre cuya base pueden pretender jurise
diceidn los Estados, el mds ampliamente utilizado y reconocido es el principio territo-
rial. Por otra parte, como se ha sefialado anteriormente, la jurisdiccidn universal o
extraordinaria es relativamente infrecuente y se cifie a una gama limitada de actos 141/,
De este modo, a menos que el Estado 1 (el Estade que tiene detenido al dellncusnte) sea
también el Eatado 3 (el Estado donde se ha perpetrado el delito), 2s decir, cuandc ~Ldaiin~-
aente 2std detenido en el mismo Fstzdo @n2l que s2 ha cometido el delito, o a menos ous
el Estado 1 sea también uno de los demds Estados enumerados en el pdrrafo 231 supra y
utilice asimismo uno de los principios subsidiarios aplicables de jurisdiccidn respecto
del tipo de delito cometido, el Estado 1 no tendrd JUPludiCClOﬂ para enjuiciar al delin-
cuente. A menos que exista un tratado de extradicidn entrn el Estado 1 y algin otro
Estado que pretenda jurisdiceidn, el delincuente no serd procasado. Incluso si existe
un tratado de extradicidn, se presentan considerables dificultades al utilizar el proce-
dimiento de extradicidn, como se indica a continuacidn (véanse los pdrrafos 233 y 234).

ii) Extradicién

233. La extradicidn es la entrega por un Estado a otro de un delincuente o presunto
delincuente en relacidn con un delito sobre el que este dltimo Estado tiene jurisdic-
¢idn 142/. La extradicidn suele efectuarse en cumplimiento de una obligacidn contrac-
uual eutlpulada entre el Estado que tiene detenidc al delincuente y el Estado que

.

141/ Véase el pdrrafo 230, supra.

142/ El Tribunal Supremo de los Estados Unidos ha definido la sxtradicidn de
la manera siguiente: "... la entrega por una nacidn a otra de un individuo acusado
o condenado poir un delitd comebtido fuera del terrltorlo ‘de la primera y dentro de 1la
jurisdiceidn territorial d= la sezunda, la cual, siendo competente para enjuiciar y
sancionar a dicho individuo, exige su enitresa". Terlinden ¢. Ames, 184 EE.UU., 270,
289 (1902). Véase tambidn: G. H. Hackworth, Digest of Intermational Law, vol. 4,
cap.-12; L. C. Grﬂen,'"Rec°nt Practice in thn Law oF bxbrad tlon", Current Lezal
Problems, vol. 5, 1953, pdgs. 274 a 294,
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solicita la ex trndlcmén. Talezs tratados suelen conccrtarse con cardcter bilateral y,

lo Pﬂclul se ecirican =n ellnss lon motivos precisos por los que puede conce-

icidn 2n un cago concrato, s€ detzrmine que el acto quz constituye la bage 42 la soli-
itud de extradicidn esté tlplflcauo como delito con arraglo al derecho tanto del

rtado qQue la solicita como del Estado que tiene detenidq. al individuo.

234. La °wu‘ad1ﬁlon, 1nc1uuo cuando puede recurriraz a ella, plantea diversos proble..
mas no cuanto se trata de un procedimiento relativamente costoso y lento respacto del
cual muchos Estados ceonceden derecho de apelacidn al acusado. Asimismo no son infre-
cuentes las controversias sobre el dmbito de los actos gque dan lugar a2 extradicidn en
virtud deun tratado. Pecr e ejemplo, s¢ ha afirmado que existen dificultades con respecco
al tratado de extradicidn conceriado enire los Dstados Unidos y el Reino Unido a causa
de la aparente dificultad entre el D"Dartamento de Justicia (Estados Unidos) y el
Dircctor del Ministerio PUblico (Reino Unido) para ll=zar a un acuerdo sobre la medida
en que las definiciones de frzude cdadas en la legislacidn federal correspondan a con-
ceptos del common law 143/. Por otra parte, muchos Estados excluyen a sus propios
ﬂa01onaleg del ambito dz los tratadon de extrad1c1on. De este modo, a menos que el
EZstado que hava practlcado la detencidn estd dispuesto a asumir jurisdiceidn para
enguxcxar con arreglo al criterio de la nacionalidad (es decir, en virtud del princi-
pio de la "nacionalidad" ¢ "personzlidad zctiva "), el peroetradok de un fraude inter-
nacionsl en otro pais puede refugiarse en su propio pais y eludir el enjuiciamiento.

c) Convanecidn sobre Jur13d1c01on y extradicidn en materia de fraude marftimo

255. De lo que antecede, resultard clarc que las potestades Jurlsdﬂcc1onalea basadas
principalmente -pero no por entero- en el principio de la Juﬂlsd1001on territorial u
ordinariz no son adecuadas para hacer frente al fraude marftimo internacional.. De los
diez Estados aproximadamente que pueden tener interés en enjuiciar a un delincuente,
tal vez sélo uno tenga -en virtud del principio territorial- la potestad jurisdiccional
dz hacarlo.

235. Se reconoce gue, cuando un delito se ha cometido en dos o mds Estados y se ha
completado 2n otro distinto, todos los Estados pueden tenar jurisdiccidn para enjui-
ciar raspecto de 1o parte del delito cometida dentre de su %Zerritorio Esta situa-
cidn o= compatible con el principio de la jurisdiccidn tarritorial u ordlnarl Sin
embarso, incluso en aste tipd de situaciones, cabe gque las czctividades rvalea as
en los diverzcos Estados onscltuyan del;tou difer=ntass. Por °jemnlo, una reclamacion
{fraudulenta de seguro maritimo en el Estado D puedn haber entrafado una confabulacidn
para dafraudar en el W*“ado 4, una exposicidn arrdnea de hechos con dnimo fraudulento
2 agentes de seguros en el Zstado B, v un hundimiento intencional en la alta mar o %n
el territorio del Estado C. Puede ocurrir que el Estado D, aunque tenga jurisdiccidn
sobrz ¢l delito de formulacidn de una reclamacidn fraudulenta de seguro marftimo,
carezea de jurisdiccidn sobre el hundimiento intencional del buque.

145/ Yéase "The role of the Yaw and the courts in enforcing national and
multlngulonaT contracts™, vor el Hon. Charles S. Haight, Seminario Shipbroker, 1980,
pag. 10. »

dersa la °'trad*01on, Loz Estados suszlen exigir quh, antes d= que se conceda la extra-.
c
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257. Por"cbnsiguiente, en cualquier convencién destinada a abordar el problema del
fraude maritimo deber amplizrze inevitablemente las potestades jurisdiccionales de
los Estados afectados. Como parte de .este aspecto jurisdiccional, delerfan también -

‘enumeraraz en dicha convencidn los actos de fraudz marftimo comprendidos en las

normas especiales sobre jurisdicecidn. Esta lista podrfa cefiirse a los delitos  habi-
tualmente reccnocidos por todos los Estados, en cuyo caso el alcance de la lista N
estaria sometido a ciertas limitaciones 144/. Otra posibilidad’ ser{a ampliar la lista

Y enumerar en la convencidn todos los actos considerados como delitos por todos los

Estados partes en ella, en cuyo caso. se lograrla cierto grado de uniformidad interna-
cional. La extradlclon -pese z sus limitaciones- podria también quedar incluida en

dicha convenCLon, a fin de superar .las restricciones bilaterales a su utilizacidn.

En este caso, la lista de actos que deban incluirse, va sea de dmbito limitado o

amplio, determinard la gema de actos respecto de los cuales puede logr;rse la
xtradicidn i45/.

"238. Debe tomarse an cons*derac1on la pOSlbilldad de vincular las obligaciones de

extradicidn = cualquier ampliacidn de las potestades de jurisdiccidn, de manera que
los Eztcdos<dzban o bien enjuiciar al delincusnte que tengan detenido o conceder su
extr:dlclon al Estado gque la solicite. Mediante estas obligaciones alternativas,
se eliminarfa el riesgo de que los delincuentes eludan el enJuic1amiewto por falta

_de Jurisdiceidn (o falta de interds en ejercerla) y la extradicidn per ser nacionales

del Estado que ha practlcado la detencidn.

- 239, Aunque, a prlmnra vista, estas stugerencias para una co...sencidn internacional

sobre el fraude maritimo podrian parecer extraordinarias, pueden hallarse claros
precedenhcs en convenciones vigentes destinadas a tratar determinados tipos de actos,
como ocurre con el apoderamiento de ‘aeronaves en el Convencio para la represidn del

‘apoderamianto ilfcito de jaeronaves, de 1970; con el sabotaje de aeronaves, an el

Convenio para la represidn de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacidn

“ClVll, de 197%; y con los delitos contra los diplomédticos, en la Convencidn sobre la

prevencidn y el castigo de delitos nontra personas internacionalmente Drotcgwdas,

_inclusive los agentes diplomdticos, de 1973. . . - -

) cstablecimiento de una Jurlsd1001on amollada

[N

240. El cecncepto de "jurisdicecidn universal® constltuye probablemente, como implica
su nombre, =1 principio mas compieto y global para obtener jurisdiceidn sobrz los
delincuentes. El ejemplo mds antiguo y mejor conocido de su aplicacidn es en 1la
esfera de la "pirateria', que recibe jurisdiccidn universal y priva al pirata de un
lugar de reposc segurc, ya sea en el territorio de cualquier Estado ya en la alta
mar (véasz el pidrrafo 214). V : v

144/ Por ejemple, el "fraud=" en cuanto tal no estd reconocido en algunas
jurisdicciones como delito sino, por lo general, comc metodo para cometer otro delito,
por ejempleo, el ;obo. Vdéase el Seminario de la ITUMI sobre la carga, 1982, Introduccidn v
del moderador. : - ' -

145/ Por egemolo, el segundo enfoque descrito antoflormenue, segin el cuzl la
lista tiene un dmbito amplic y en la convencidn se declara que esos actos son delitos
en todos los Estados contratantes, facilita la extradicidn al Zarantizar la uniformi-

dag4entrﬁ log Estados de la base para solicitarla. Vdanse también los pdrrafos 245
a le
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241, De este nodo, come 52 ha examinado anteriormcnte @ el pdrrafo 218, el nrincipio
de Ea Jurisdiccidn aplicable 2 la pirateria podria aplicarse a actos concreto% de f}aude
maritino con el fin de proporcionar una Jurisdiceidn uhiversal a todos los Estados con-
tra los perpetradores de esos fraudes., Si determinados tipos de fraudes maritimos,
como el desvio, se consideraran delitos “equivalentes a"’la pirateria y se sormetieran
de este modo a la jurisdiccidn de conformidad con el "principio de la universalidad", ™
la totalidad de los diez Estados que tienen interds on el.enjuiciamiento (enumerados
en el pdrrafo 22S), y mas especialmente el Estado 1 (el Estado que ha detenido al
delincuente}, tendrian unz base para -ejercer jurisdiccidn. Como se ha sefialado ante-
riormente, se ha formulado tal sugerencia en md: de una ocasidn reciente, y en rela-
cidn con la lucha contra el [raude maritimo 145/. Sin embargzo, dada la nota de precau-
cidn expresada en 1os pirrafos 220 y 221 respecto del ejercicio de una jurisdiceidn
universzi en la alta mar sobr2 los perpetradores de esoz tipos de fraude, el Grupo tal-
vez desee examinar la posibilidad de crear un tipo extracrdinario de jurisdiccidn en
circunstancias especificadas gin crear efectivamente una potestad jurisdiecional uni-
versal dzl tencr de la aplicada a la piraterfa. 4 tal efecto, puede encontrarse un
ejomplo en el artfculo 4 del Convenio para -la represidn del apoderamiento ilfcito de
aeronaves, de 1970 (denominado en lo sucesivo "el Convenio de La Haya"), que dispone:

"l. Cada Estado contratante tomard las medidas necesarias para establecer
su jurisdiccidn sobre el delito y sobre cualquier acto de violencia cometido por
el presunto.delincuente contra los pasajeros o la tripulacidn, en relacidn directa
con el delifo, en los casos siguientes-

a) si el delito se comete a borde de una aeronave matriculada en tal Estado;

b} .81 la aeronave, a bordo de la cual se com:t: el dzlito, aterriza en su
territerio con el presunto dslincuente todavia a bordo;

c) si el delito se comete a bordo de una aeronave dada en arrendamiento sin
tripulacidn 2 una persona -que en tal Estado tenga su oficina prinecipal o,
de no tener tal oficina, su residencia permanente.

2. Asimisme, cada Estado Concratante tomard las medidas necesarias para
establecar su jurisdiccidn sobre el delito en el caso de que el presunto delincuente
s halle en su territorio y dichc Estado no conceda la extradicidn, conforme al
artfculo 5, a los Estados previstos en el pdrrafo 1 del presente articulo." 147/

»

145/ Véase el pdrrafo 210 supra.

b

147/ Véase también el articulo 5 del Convenio para la represidn de actos
ilicitos contra la seguridad de la aviacidn civil, de 1971 (denominado en lo sucesivo
¢l "Convenio de Montreal").
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242, El Convenioc de La Haya, con especial referencia al apartado b) del pdrrafo 1 y
el pdrrafo 2 del.articulo 4, atribuye al Estado gque se encuentre "fortuitamente!" en
posesidn de un delincuente que no. sea nacional de ese Estado y que no haya cometido
delitos en-él ni menoscabado interés alguno de ese Estado, jurisdiccidn para procesar
el delito:.de apoderamiento de deronaves. A este respecto, el Lonvenlo de La Haya crea
un tipo de jurisdiccidn extvaordwnarla y establece asi una 51tua01on analoca al derecho
aplicable a los piratas, salvo que en el primer caso el eJerc1c*o de la erlsdlcc10n
se circunscribe . a los limites territoriales de los- poderes Juxlsdlccionales del Estado,
mientras que en el dltimo puade ejercerse la’ Jurwsd;ccvon en la alta mar o en cualquier
otro lugar fuera de la jurisdiceidn de cuanuler ‘Estado. Sin embarﬂo,’"on ambos casos,
los Estados actdan contra una amenaza comin a la comunidad 1nternac10nal" 148/ ' :
24). Lo que se ha hecho en la esfzra de la'proteccién de la aviacidn civil podria ‘
hacerse en'la de la proteccidn del comercio internacional. El Convenio de La Haya ha'

ampliado el numero de Estados competentes para ejercer jurisdicecidn sobre ios culpa-

bles de apoderamiento-de aeronaves, lo-'que & supuesto la introduccidn de nuévas
bases para el sjercicio de la jurisdiccidn. Ciertamente, se planted y abordd el
problema del'apoderamiento de aeronaves en forma andloga a la manifestaC1on y posible
solucidn de los fraudes maritimos. Cuando el apoderamiento de aeronaves se convirtid
en un delito frecuente en el decenio de 1960, se advirtid pronto que las normas vigen-
tes de derecho internacional sobre’ jurisdiceidn 149/ no eran adecuadas para ocuparse
de los culpables de apodevamlcnto de aeronaves y que los acuerdos de extradicidn eran
insuficientes. [l fraudeé maritimo es tan multinacional como 1z plrauerla y el apcdera-
miento de azronaves y, si se considera que este problema exise una respuesta de este
tipo, pocas son las objeciones que cabe hacer a la awpllac1on de la jurisdiccidn sobre
los perpetradores del fraude marftimo por lo menocs al nimero de Estados que tengan
Jjurisdiccidn sobre el apoderamicnto de acronaves. De hecho, cuando 2l Libano planted
el problema de la baraterla y el apoderamlento ilfcito de buques y sus cargamentos
en la OMI, declard: . I
MConsideramos que serfa Util preparar un convenio ini erna01onal para la
represidn de la baraterfa y el aooderamlento ilfcito de buques'y ‘sus cargamentos
del tenor del Convenio para la represidn del apoderamiento ilicito de aeronaves
celebrado en La Haya en 1963." 150/
244, Podrian tambl én incluirse otras bases de’ Jurisdiécidn en una’ conV°n01on s0bre
el fraude maritimo, como los principios de la “personalidad activa' y’ de l1a’ “peraona-
| lidad pasiva', que figuran en los apartados b) y c) del pdrrafo 1 del artfculo 3 de

148/ Véasa "Airerart hijacking under The Hanua Conventicn 1970 - a new P°”lm°"
por S. Shubber ICLO vol. 22, octubre de 1973, pdz. 709.

14// Véase tamoven el Convenio sobre las 1nfrac01oneq y ciertos otros actos
cometidos a bordo de las asronaves, firmado en Tokio (Japdn), 1553.

150/ Documento C/ES/X/20/2 de la OMI, anexo, pdg. 2, parrs. 3.2.7 v 3.2.8.

*
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la Convcneicn sepre la pravencidn y el castigo de delitos contra personas internacional-
. [ A . rerd " . . . .
menue'progegldas, inclusive los agentes dinlomdticos, de 19735 {que en lo sucesivo se
denominard z -Consoneidn sobra marscsoe soonacldaghho 51/,

v JRo:

4

oz de fraude maritimo que deben incluirse

(3]

%) Especificzcidn dz los act
«n la convencidn propuesta

g : ‘ |
245. Las razones por las gque 21 delito o delitos de fraude marf:imo quz nan de incluire-

se en la convencidn deban describirse claramente son las siguientes: 1)} loa fraudes
naritinos 3, a3l ser combinacicnes de delitos comerciales, estdn comprendidos en una
"zena gris” y traspasan lac fronteras tradicionalec de numerosos delitos sxistentes
(por cjemplo, engzafio, robo y fraude), nor lo que tal vez sea diffcil encuadrarlos en
los cddigos penales naclonales vigentes:; 2) como se ha indicado anteriormente, un
Egtado ze negerd por lo general a acceder 2 la cxiradicidn de conformidad con las
disposicionas de un tratado que contensa una lista de delitos sujetos a extradicidn

a menos de que el delito de que sz acuse estd enumerado en esa lista; y 3) la mayoria
de los tratados de erxiradicidn sc basan en cl principio de la '"doble criminalidad®
(es d2eir, 21 acto en el que se2 basa la peticidn de extradicidn debe ser un delito

en ambos pafses) ¥y si. pudiera utilizarse tal enumeracidn como base para establecer
una serie comin de delitor definidos zobre los qua tiesnen jurisdiceidn todos los
Estados contratances, se crearia cierta unidad entre los diversos Estados {como conse=
cuencia d2 12 cual ze llzzarfa a una comprensidn mds clara de lor actos sujebtos a
extradicidn en 1o procedimiento: de extracdicidan y ze garantizarfa la "doble
crininealidad®;. :

151/ £l aviicuio 3 de esta Convencidn dispone:

"1, Cada Estaco Parte dispondrd lo que sea necesario para instituir su
jurisdiccidn sobdras les celluos previstos en el pdrrafc 1 del articule 2 en los
siguicates casos: :

a) Crando el delitc se hava cometido en ¢l territorio de ese Estado o a
bordo d& un bugus o weronhave matriculado en ese Estado;

b) Cuando el nresunto culpable se2z nacional de ese Estado;

c) Cuando el dz2liic se haya cometido contra una persona interracional-
mente protazide, sogdn a2 define en el articulo 1, que disfrute de ez condi-
¢idn en virtud de las fuhcion2c guz ejerza en nomure de dicho Estado.

2. Asimismo
tuir su ju
2@ encuens
conforme 2 articulo
precant: articulo.

a Egtado Parte dispondrd lo quas sea na2czsario para insti-
cas delitos 2n el casc de que el presuntc culpable

v de que dicho Istado no conceda su extradicidn

~uno d2 los Zstados mencionados en 2l pdrrafo 1 del

o 'S "S

-

. . - ry Py = & . .
e La prezente Convencidn no 2xcluird ninguna jurisdiccidn penal ejercida
dz conformidad con la legislacidn naclonal.t”
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546., Pueden °ncontrarse mOuelou en - los ~onvanlos anterﬁormente menclonados. El ar-
~<ulo 1 del Convenio de La dava 132 dispone:

"Comete un delito (que en adelante se denomlnara el delito") toda persona
que,-a ‘bordo de una -acronave en vuelo, Lo T

~a) . il{icitamente, mediantn violencia, amenaza de violencia o cualquier otra
' forma de intimidac 1on, se apcdere de- tal aeronave, ejerza el control de
”la mlsma,,o 1nccnue cometer cualquiera de tales actos; e

b) sSea. complwce d° 1a pergona que nonota .0 inte 1téAcometer cdalqpiera de
_taleu actos o -

En este artfculo no ge define el delito de "apoderamiento de aeronaves® sino que. se
. enumeran tan sdlo 108 elementos constitutivos de ese delito. El Convenio de La. Haya
indica seguidamente que nel delito™ debe ‘pasar a formar parte de la legislacidn de
los Estados Contratanies a fin de cumplir el requisito del establecimiento de JUPlS-
diceidn ny1gido en el artlcu]o 4 153/ (=2sto es, los Estados contratantes deben crear
el dellto de apoderam;ento de aeronaves an su derecho penal). Con ‘anterioridad al
4 Convenlo, eran pocos ‘los Estados que habian tipificado el delito de apode"amiento de
aeronaves Yy d°b ‘an basar el ejercicic de la jurisdicecidn en delitos tales como.
agresién; spc.,vque_yala§;stlan en sus sistemas nacionales. :

247. En la Convencidn sobrz personas protegidas se adopta un criterio ligeramente

diferente, por cuanto, en lugar de enumerar los diversos elementos de un delito, se
enumeran diversos delites que "serdn calificados por cada Estado parte como delitos
en su leglslacvon interna" 154/, Cabe considerar que asta enumeracidn de diversos

delluos serla mas aDroplada para el fraude mar{timo. :

iii) Establecimiento de medios de extradicidn sobre una base multilateral

248. Se ha dicho que: "El derecho internacional no reconoce ninglin derecho de extra-
dicidn qus no ssté consignado =n un tratado" 155/. Loz tratados dz extradicidn suelen
ser bllgterales ¥ no multilaterales, vy se ha afirmado que:
- "oer la extradicidn es una cuestidn que se presta excelentemente a arreglos
mediante tratados bilaterales entre Estados, los cuales, sobre la base de una
- reciprocidad eficaz, pueden v eatdn dispuestos a facilitarse asistencia en la
administracidn de su justicia penal.' 155/

152/ VZase también el artfculo 1 d2) Convenio de Montreal.

1535/ Véass 21 pdrrafo 241.

154/ Véase el érticulo 2 de esta Convencidn.

155/ G. H. Hackworth: Diseszt of International Law, vol. 4, an. 12, pig. 2.
léé/ G. Scharzenberger: International Law, vol. 1, 32 ed., cap. 15, pdg. 256.
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Un problema que se suscita 2n los tratados bilaterales concertados entrz los distintos
Estados, cuando esos tratados existente, es que el contenido y los efectos de las esti~
pulaciones'dc_céda tratade scn diferentes. A este respecto, hay una falta de uniformi-
dad en ia prictica y procediaiento de los tratados de extradicidn bilaterales. Ademds,
teniendo en cuenta cl tiempo necesario para nagociar y ulleriormente ratificar un
tratado bilateral, la utilizacidn de un tratado multilateral serfa un rapLdo medio de
hacer frente al actual problema de hacer comparecer a los perpetradoires de fraude mari-
timo ante la justicia.

24¢.  Aunqu2 no son muy frecuentes, existen casos de tratados multilaterales -z extra-
dicidn. Comc uno de loz primeros ejemnlos cabe citar la Convencidn para lLa preven-
~cidn y represidn dal terrorismo, formulada en 19357 en respuszsta a un caso ocurrido

en 1923, que afectd a los Rstados de América Central. Zn virtud de este tratado, las
partes convinierpn en que 10s actos de terrorismo, si ponfan en peligro las vidas del
imdblico", debarian quedar incluidos en las diverzas listas de delitos sujetos a
extradicidn contenidas en los tratados de extradicidn. Sin embargo, esta Convencidn
ha recibido peco apoyo v escasas ratificaciones, aunque no se sabe 3i esto zs atri-
buibla'de algdn modo a las dxspoexclon relativas a la extradicidén. Los acuerdos
rmulti 1avpraluq de extradicidn son més frecuente en relacidn con los cifmenes de guerra
conetidos on la Sesunda Guerra Mundial Sin embargo, tal vez los tratados multilate-
rales scan mds adecuados para acuerdos regionales, como el Tratado centroazmericano
anteriormente indicado o, por ejemplo, la Convencidn europea sobre extradicidn, firmada
en 1957 157/, v la Convencidn General sobre cooperacidn en cuestiones judiciales,
firmada en liadzzascar en 1961 entre determinados paises africanocs francdfenos lﬁgl'

£30. La conclusidn que cabe extraer de los intentos de reglamentar la extradicidn
mediantz convencicnes multilaterales es la dz que no siempre han tenido €xito 159/,
Un coaité dz 2xupertos nombrado por la Sociedzd dz las Naciones en 1925 1llegd a la
conclusidn de que habfa muy poécas cuestiones adecuadas para su inclusidn en una
convancidn multilateral sobre extradicidn 150/.

251, Existen, sin embargo, otros medios de conseguir un sistema mds uniforme de
prdctica vy p“ocecwmlcnto nara la extradicidn de delincusntes que no sean la formula-

cidn de2 una convencidn mult ateral que incluya la »nbligacidn vinculante de proceder ‘
a la sxtradicidn. EL Convcnlo de La Haya sobre anoderamisnio de aeronaves y la
“Cofivencidn sobre personas protzgidas contisnen disposiciones anélqgas respecto de la |
extradicidn, que podrfan utilizarse como zjemplo para la convencidn propuesta sobre 21
fraudz marftimo. El articulo O d2l Convenio de La Hava 151/ dispone:

,

157/ Yo ~s dnte el primer tratado multilateral concertado entre Estados europcos.

A comienzos del sizlo XIX se ‘concertaron otros tratados. Para la historia de estos
tratados, véasaz: Paul O’Higgings: "European Conventlon on Extradition', ICLO, vol. 9,

julio de 1950, pdgs. 491 y 492.

: d
- Bata Convencidn incluye disposiciones relativas a la extradicidn y

152/ Vdase tambidn: Frederick Honig: "Extradition by Multilateral Convention”,
—_== , - . -
ICLQ, vol. 5, octubras de 1955, pdss. 549 a 5065,

169/ 7Ibid., pdz. 551. Véase el Informe del Comité de Expertos para la codifica-
cidn nrezresiva _ del derecho _ntarnaCLGnal documento de la Sociedad de las Maciones
C.51 i 23, 1525,V

L

- . -~ v -
151/ VAase también 21 articulo O dol Convenio de ilontreal, cuya redaccion
-~
es analoga.
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1), El declito se considerard incluido entre los dz2litos que den lugar a
extradicidn en todo tratado de extradicidn celebrado entre Estadoo Contratantes.
Los Istados Concratantes se comprometen a incluir el delito como caso de extra-
dicidn en todo tratado de extradicidn gues celebren entre s en el futuro.

2. Si un Estado Contratante, que subordine la ex““ad cidn 2 la existencia
de un tratade, recibe dz otro Estado Contratante, con el que no. tiene tratado, una
solicitud de extradicidn, podrd discrecionalmente considerar el prescnte Convenio
como la base jurfdica necesaria para la extradicidn referente al delito. La

extradicidn es tara suguta a las demds condlclones exigidas por el derecho del
Estado requerido.

3. Los Estados Contratantes que no subordinen la extradicidn 2 la existen-
cia de n tratado reconocerdn el delito como caso de extradicidn. entre esllos,
sujeto a las condiciones exigidas por el derecho del Estado requerido.

4. A los fines de la extradicidn entre Lstados Cont”a“*ntes, sc conS¢de"ara
que el delito sz ha come: 1do, no solamente en el lugar donde ocurrlo,:s1no tambidn
en el territorio de los Estados obligados a establecer su jurisdiceidn de acuerdo
con el articule 4, pdrrafo 1.® ' ' ‘ '

252. El pdrrafo 1l es un utll medﬁo de garantizar qua, cuando exista ya un procedimien-
to de extradicidn entre naciones, el delito de apodnram1°nto dz aerohaves se conziderard
como delito que da lugar a extradicidn. in embargo, el pdrrafo 2 dispone que el

Estado que ha practicado la detencidn y el Estado que solicita la ex;radicién pueden
considerar el Convenio de La Haya como la base para la extradicidn si amboc Estados

no tienen "oncer»ado un tratado al respecto igg/ Ahora blmn, debe obszrvarse que el
Estado que so*tciua la extradieidn no estd oblizado a considerar el Convenlo como un
tratado, sino gua puede hacer lo, "discrecionalment2!. Esta disposicidn estd Lanblen

sometida 2 la legislacidn nacicnzl de los Estados partes.

255. El otro arreglo orev1uto en °1 Convenio de La Haya se refiere a los pocos

Estades que no subordinan la extradicidn a la existencia de un tratado de extradlClon
concertado entre ellos. Esos Estados han convenido en considerar el apoderamiento de
asronaves como un delito que da lumar a extradicidn sobre la base de este Convenio, con
sujzeidn a la’ leglulacion d°l Fstado requerido.

254. Si. se decide que dzben mejorarse los medios de extradicidn respecto del fraude
matl imo ¥ no pueds llegarse a un acuerdo sobre un arreglo multilateral dz extradi-

cion, tal vez merezcan considerarse los madios previstos en los eg°mplos del Convenio
de La Haya anteriormente indicados.

.

162/ Véase el Convenio d¢ Tokio sobre las infracciones y ciertos otros actos
coiletios a bordo de las aeronaves (1963), con arreslo al cual sdlo puede concederse
l% extradicidn si existe un tratado al respecto entre ambos Estados; véase el
parrafo 2 dzl artfculo 16. '

£l
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iv) Establccimiento de la obligacidn disyuntiva de enjuiciar a los
delincuentes ¢ dz concedzar su extradicidn

5. Una cosa es identificar los delitos, conceder jurisdiccidn sobre ellos y faci-
car mazdios de extradicidn respecto de los delincuentes, y otra muy distinta zaran-
tizar el enjuiciamiznto dz estos udltimos. Por egcmplo,'un delincuente estd detenido
en el Estado A, que tienes jurisditecidn, v el Estado B, que tambidn tiene juricdiceidn,
pide la extradicidn del delinnuente El Estado A d°c1de que no dosea conceder la
exoradicidn ni enjuiciar al dellncuenty.

255, Este problema, no infrecuente, quz se plantea cuandc alzunos Estados no enjuician
a 1oJ da llnﬂ"encec ni seornssd=n su extra adicidn, pz=s2 a tener la capacxdad dz hacer ambas

con ﬂs, podr’a resolverse incluyendo en la convencidn sugerida sobre el fraude maritimo
1a oblizncidn disyuntiva de hacer una cosa u otia, como ocurre en la Convencidn sobre

personas protesidas y en el Convenio de La Haya a que se ha hecho referencia anterior-
nente‘ﬁ5ﬁ/. Por ejemplo, el artfeulo 7 del Convenio de La Haya dispone:

"5) Estadc Coqtratant“ en cuyo territoric sea hallado el presunto deline-
"cuvnuv, si no pv ~ocede a la 2xtradicidn del mismo, someteré el caso a 2u3 autori-
dades conpetentes a efectos de enjuiciamiento, sin exqepcién alguna y con indg;
pondencia de que el dblito nﬂya sido o no cometido en su territorio. Dichas’
au»or;aades tomardn su decisidn en las mismas condiciones que las aplicables a

los delitos comunas de caracter ~rave, de acuardo con la lezislacidn de tal
Estado.® WQA/ C '

237. Puede verss de este ariiunlo que el Convenio de La Haya exige que los Estados
Contratantes sometan %zl caso a sus autoridades comoetentcs,a efectos de enjuiciamiento”,
v esas autoridades e ;.n oblmqadau a tomar "su decisidn en Jas mismas condiciones gue
1a5 2 aplicablas a loz dolitos comunes de cardcter ordinario, de acuerdo con la lezisla-
cidn ¢z tal Totado'. Peov'bamflen obs;rvaf~= que ni el Convenjo de La Haya ni le
Convencidn sobre personas pro»cgld prevén la extradicidn oblizatoria en Lodos los
nanos, sino gqus se limitan a hacer extensivos los acuerdos de extradic! 5n pre x1§tentes
. caso de apoderawveﬂuo de acronaves. Por ejemplo, si, de conformidad con el parrafo 1
del articulc 3 del Convenio dc Lz Hava se incluye el apoderamiento de aeronave en un
tratado de extradicidn vigente que, como es habitual, permita al Estado rehusar la
axtradicidn en el caso de un "delito politico", o cuando el dalincuente sea nacional
suyo, erta oxcepeidn se aplicard tambidn al apoderamiento de aeronaves. Andlogamente,
no “XLSuE una oblig cidn absoluta de enjuiciar -en todos los cases. En lugar de ello,
sa facilita =z los Estados Contratantes la oncidn. de proceder al enjuiciamiento o

conceder la extradicidn d°1 delincuente o obstante, los Estados deben hacer una cosa
u otra con azreﬁlo a lo ¢ spuesto en °l Conv*n"o. :

anbidn el artfcule 7 del Convenio de Montreal respecto de una

artfculo 7 de la Convencidn sobrz personas protegidas.

&
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250. El cri%erio de la obliga 106n-disyﬁntiva, adoptado ecn el Convenio de La Haya y la
Convencidn sobre personas protegidas, proporciona una solucidn razonable al problema,
mencionado en relacidn con el fraude maritimo, que se susccita cuando los Estados se
niegzn a conceder la cxtradicidn de sus nacionales 165/ por cuanto en ests caso
eastarian al ‘menos oblizados, con arreglo a esos 1nstrum°nuoo, a someuer el caso a sus
autor'dades competentes a efectos de enjuiciamiento.

v) Conclusidn

259. Se han expuesto brevemente las posibles opcionzs de que dispone la comunidad
internacional para incrementar su capacidad de combatir el fraude maritimo. Podrian
tambj.én incluirse otras medidas dtiles en una convencidn del tipo descrito, especial.
mentz disposiciones destinadas a facilitar el intercambio de informacidn. Como se ha
dicho a este respocto "la comunicacidn y el libre intcrcambio dz informacidn a nivel
“internacional revisten una importancia decisiva para la eficacia de los esfuerzos
contra los criminales internacionales” loo/. También a <cste respecto, en la propuesta
formulada por el Libano a la OMI respect o de un convenio para-la represidn . de la bara-
teria y el apoderaM1ﬂnto ilfcito de buoues, se reconocid isualmente que seria necesaria
una disposizidn’ "que proporcionara la mds amplia asistencia judicial rec1proca ‘posible
entre los Es»ados Con»rauantes de conformidad con el procedimiento penal. relativo al
delito"® 137/. :eﬁ rxaﬂ también que incluirse necesariamente disposiciones suplementa-
rias relativas a la plura11dad de procedimientos, aplicabilidad del Convenio a Estados
. no partes, etc.; sin embarzo, estas consideraciones poirmenorizadas sz han dejado para
ulterior andlisis detallado del Grupo Interﬂubarnamnntal si se decide continuar con
&3te proyecto.

260. Por dltimo, si se decide que el problema del fraude marfitimo es suficientemente
grave para exigir la adopcidn de medidas urgentes, =e sostiene que puede elaborarse
inclusoc una convencidn sobre el fraude dentro de un plazo suficientemente breve para
apcrtar una solucidn. Por 2jemplo, la preparacidn del Convenio de La Haya sobie apode=-
ramicnto ilZcito de aeronaves y su entrada en vigor se lograron con la celeridad que

" la gravedad del problema ex tigfa. Los uP‘baJOS sobrz el Convenio comenzaron en 19 39,

la conferzncia diplomdtica para su adopcidn se celcbrd en diciembres de 1870, y el
Convenio entrd zn vizor en octubre de 1071,

165/ V&ase "The Role of thz Law and the Courtu in znforcing national and
multinational contracts™, por el Hon. C. S. Haight, Seminario Shipbrokzr, 1%
pdg. 10.

l“

G/ Ellen y Campbell, International Maritime Fraud, pdg. 79.

157/ Documento C/ES/X/20/2 de la OHI, 2 de noviembre de 1979, anexo, pag. 4.
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stintas poai**lzdades que
reformas qu2 reduzcan

o
Q_(T‘s

i rricionales par
1 marf ime y de la piraterfa. La mayor de lasa sugerencias
can una medificacidn del sistema actual de tra ansporte y comercio inter-
1 quec algunas requicren una accidn por parte de 1oz gobiernos
ignaes aplicables con arreglc a3 las convenciones internaciona-
base de otros criteries, otras 38lo exigen una aceidn indi-
cter privado. Por otra parte, aungue casi todas las sugeren-
= en otras ocasiones, muchas vaces por la Cficina Merftinma
informe representa, a nuestro juicio, un andlisis nds
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« Hi el fraude: maritimoc ni 1a pi"atnrfa constituyen problemas nuevos en el transporte
ftinc internacional, En disti
"

t istintos momentos de la historia, la piraterfa ha consti-
tuido un problema eu“euAaLmeste‘vravc_para responder al cual ha llegado a esmtablecerse
un rézimen juridice reconocidc en el derecho internacional consuetudinario. Por otra
parte parece gque cl fraude marftime, con excepcidn de clertas fluctuaciones en cuanto

’

a2 su frecuanciz que dependen del ciclo comercial del transporte marf{timo, se ha mante-
nido a un nivel relativamente acceptable, que ha hecho nue los sectores de los transpor-
tes ¥y del comercio internacicnales no se sintieran realmente obligados a adoptar medidas

structurales para combatirle. Ahora bien, el dramdtice aumento de tales prdcticas en |
lOS.ﬁLbLDO? aiios ha demostrado-sin lugar a dudas la necesidad d= proceder a clertas ree- |
formas para combatir el oroblema. Paralelamente, 2l resurgimiento de. los actos de ‘
piraterfa ha pucsto en telz de juicio la eficacla de las medidas anteriores para
combatiria. ‘

263, Todo esic ha b oblemas del fraude marftimo y la piraterfa se hayan

hecho que los pr

examinade en inn umerablies foros priv auos, gue de ellos se haya tratado asimismo en la OMI
y que hayan dade lugar a la creacién de una organizacidn internacional no gubernamental
especializada para combatirlo a nivel privado. También han servidc de base para invocar
la cempetencia de la UNCTAD para investigar posibles reformas.,
2¢A Es'ﬁca-l e qus, al aumentar lz atencidn que se presta a este problema en el plano
internaciona habida cuenta de clertos camnbics cfciicos que afectan a la frecuencia
de.estos ac , &1 problems del fraude maritimo y la piratesrfa pueda temporalmente dismi-
nudir de zr ad, parso sélo para volver a resurgir, si no se adoptan reformas mds funda-
mentales, a2 .etaps ulterior. De hecho, informes recientes parecen indicar que ahora,
cancratamse se estd reduciendo =u frecuencia 17V! 4 este respecto, aare|~rfa que la
creacidn 2 Offcins Merftima Internacional ha contribuide a reducir el nimerc de
fraudss ma ics. No obstante, hay gue advertir que ia Ofjcina, como organizacidn no
pubernamen no puede combatir ella sola todos ios casos de fraude maritimo y pilrate-
r¥a vy gue un error desaprgvechar la corriente gue se ha crezdc en favor de
reformas 4 eras del transporte marftimo internacicnal, gque ofrezcan a largo plazo
una proteccidn c¢ontra ese tipo de actos, mds alld de su recrudecimiento actuidl o futuro.

158/ *"International warine fraud: Net closing in on criminals™, The Times, 13 de
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4 este respecto, muchas, si no todas, las sugerencias que s2 analizan en el presente
informe requerirdn cierto tiempo para que se las lleve a cabo. Por eso, las variacio-
nes que a corto plazo puedan registrarse en la gravedad de los problemas gque se exa-

minan no pueden influir en la evaluacidn de su conveniencia ganeral.

255. Dados el nidmero y la diversidad de tipos de fraude marftimo y piraterfa, as{
como las distintas posibilidades de reforma que se mencionan en este informe, es po-
sible que, en un perfodo de sesiones de dos semanas, el Grupo Intergubernamental no
puzda examinar todas las reformas sugeridas y adoptar las medidas de aplicacidn que
se requieren. Teniendo eso en cuenta, se recomienda que el Grupo enfoque esa tarea
zn varias fases. : ‘

255. Aparte de una evaluacidn de la magnitud del problema del frauds maritimo y la
piraterfa, evaluacidn qu2 ya se ha hecho en la OMI y en otros lugares, lo que urgante-
mente se necesita en esta fase es una evaluacidn consensual a nivel intergubernamental
dz los aspectos econdmicos y comerciales del szistema actual de transporte maritime y
comercio que tan fdecil hacen la comisidn de fraudes marftimos, y de las medidas de
polftica general que deben adoptarse, a nivel interzubernamental, gubernamental o
privado, para impedir tales actos, incluidas las medidas de cardcter correctivo. Una
vez que se haya llegado a un acuerdo sobre las medidas de polftica general, el Grupo
podria establecer un programa de trabajo para aplicar aquellas medidas que requieren
su intervencidn y paraasesorar, cuando proceda, sobre aquellas otras que habrdn de

ser aplicadas por los distintos gobiernos o por el sector privado. A fin de facilitar
esta tarea, a continuacidn se hace un resumen de las distintas reformas que se mencio-
nan en el informe, agrupadas con arreglo a la naturaleza de laaccidn requerida.

257. El informe se refiere a varias reformas que ya estdn siendo desarrolladas por
otras entidades o que deberfan ser introducidas por los distintos gobizrnos o a nivel
privado. . Es posible que el Grupo desee evaluar su conveniencia y viabilidad rela-
tivas a deecidir si recomienda o no su aplicacidn. Tales reformas son las siguizntes:

a) Propuesta de creazidn de un registro central de conocimientos de embarque,
de modo que todos los conocimientos se depositen directamente en €1 en
cuanto sean emitidos y la transferenciz del tfbulo se efectde mediante comu-
nicacidn dirizida al registro por el vendedor y el comprador. En el punto de
destino, las mercancfas se entregarfan al propietario con arreglo al registro.
Ciertos fraudes documentarios en que a vecss incurre el vendedor se evitarfan
mediante confirmacidn independiente por el porteador de los detalles del
conocimientos de embarque, y ciertos fraudes documentarios tipicos del compra=-
dor se evitarfian igualmente al eliminar el riesgo de retraso en la llegada
de los documentos al puerto de descarga y, por consiguiente, la necesidad
de entregar las mercancfas aunque no se haya presentado el conocimiento de
embarque (véanse los pdrrafos 87 a 97);

b) Proyecto de propuesta de la Oficina Marftima Internacional para la creacidn
de un conocimiento de embarque diffcil de falsificar y de circulacidédn contro-
lada, quz permita la identificacidn del vendedor en caso de fraude. la
secretarfa cree que, antes de que esa propuesta pueda convertirse en
realidad, habrd que resolver clertas dificultades prdcticas (véanse los
parrafos 99 a 102).



c)

: d)

e)

)

h)

1)
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Propuesta de.desarrqllo de procedimientos mds perfeccidnados de timbrado
como mecanismo de validacidn de los conocimientos de embarque, utilizable
en lugar de la firma del patrdn del buque. La secretarfa advirtid que era

posigle que esta propuesta no resultara eficaz (véanse los pdrrafos 103
a 108); ' ' :

Propuesta para conocer anticipadamente la firma del patrdn del buque en el
conocimiento de embarque, como medio de validacidn de éste, y propuesta
conexa de establecimiento de un registro de firmas de personas autorizadas
para firmar conocimientos de embarque en todo el mundo. Ninguna de esas
propuestas fue considerada prdctica por la secretarfa (véanse los

- pdrrafos 109 a 111);

Propuestas diversas para evitar los fraudes documentarios mediante fragmenta-

cidn de las entregas, créditos revocables, garantias bancarias, etc., medidas

todas que, a juicio de la secretarfa, serfan ineficaces o diffciles de aplicar
en la prdctica (véanse los pdrrafos 114 a 146); 4 :

Diversas propuestas para evitar los fraudes relacionados con las pdlizas de
flestamento, mediante un mayor control del patrdn del bugue sobre la expedi-
cidn de conocimientos de embarque-en su nombre, propuestas todas que la
secretarfa considerd, sin embargo, ineficaces. Tambiéh se consideraron
diffciles de poner en priactica las propuestas de cobrar por anticipado tres
meses de fletamento o de recurrir a garantfas bancarias (véanse los pdrra-
fos 176 a 182); ' '

Por otra parte, se estimd que la labor que actualmente estaba llevando a
cabo la UNCTAD sobre las condiciones de registro de los buques pod¥a redune

“dar en una reduccidn de los fraudes de desviacidn y de ciertos tipos de

fraudes relacionados con log seguros marftimos y las pdlizas de fletamento,

al precisar mejor la identidad y la responsabilidad de armadores y operadores,
as{ como de los fraudes relacionados con las hipotecas, al requerir la notifi-
cacidn de las bajas de los buquss 'en anteriores registros nacionales

(véanse los pdrrafos 185 a 187);

Para descubrir los fraudes de desviacidn se considerd dtil una sugearencia
destinada a mejorar el control de los movimientos de los buques., Aunque
considerando que esa sugerencia no estd justificada uUnicamente por motivos de
prevencidn de los fraudes, actualmente se estdn elaborando y poniendo en
prdctica distintas propuestas de control del trifico, seguridad y comunica-
ciones, que podrian adaptarse en el futuro para la lucha contra el fraude
(véanse los pdrrafos 189 a 194);

Sugerencias diversas para evitar las ventas ilegales de mercancias procedentes

de fraudes de desviacidn, pidiendo a los gobiernos que hagan mds es:rictos,
cuando proceda, los procedimientos de venta de las mercancias por los armadores
a la terminacidn del viaje y que mejoren la supervisidn de las zonas francas
establecidas en sus territorios (véase el pdrrafo 198);



TD/B/C.4/AC.4/2
pdgina 92

3 Sugerencias varias para evitar los fraudes .relacionados con 2l seguro de la
carga o con los puertos, incluido el hurto, formuladas por la UNCTAD, la
ICHCA y otros organismoz, y consistentes en mejoras en los procedimientos de
manipulacidn, almacenamiento y documentacidn. También se estimd que la
aplicacidn de las Reglas de Hamburgo seria. dtil para eliminar la utiliza-
“cidn’ fraudulenta -de las cartas de garantia en relacidn con la no insercidn
de reservas en los conocimientos de embarque (véanse los pdrrafos 204 y 205

y 211 a 213).

268. Por otra parte, el informe contiene ciertas posibilidades de reforma que quizd
se considere oportuno examinar mds a fondo en 21 propio Grupo..  Entre astas propusstas
figuran: .

a) Una propuesta para que, a propdsito de los fraudes documentarios, se formule
en el Grupo una serie de orientaciones para que los bancos 2sesoren a sus
clientes sobre medidas de proteccidn contra el fraude cuando soliciten una
carta de crédito para la compraventa internacional de mercancfas (véanse los
pdrrafos 79 a 86):

b) También en relacidn con los fraudes documentarios, una propuesta para que se
desarrolle un "superservicio® bancario para Gransacciones con carta de
crédito, en virtud del cual los bancos convensan en solicitar, del expedidor
de un certificado de inspeccidn relativo a las mercancfas y a su carga a
bordo del buque, confirmacidn de la existencia de tal certificado y de los
detalles que en €1 se consignan. Ese "superservicio" exigiria acuerdos
contractuales entre los bancos y las entidades de inspeceidn, por una parte,
y entre los bancos y sus clientes, por otra. Tambidn se propuso que se prepa-
raran formularios modelo para tales acuerdos, tarea de la que podria encargarse
el propio Grupo (véanse los pdrrafos 112 a 140); :

c) En relacidn con los fraudes relativos a las pdlizas de fletamento, desviacidn,
seguros marftimos e hipotecas, se hizo una propuesta para que fuera mis fdcil
disponer de informacidn sobre los buques, a fin de facilitar las investiga-
c%ones de los particulares zcerea dzl taque y de sus operaciones (véanses los
parrafos 155 a 175). Para evaluar mejor las necesidades de los .c{rculos
internacionales de transportes y comercio a este respecto, sé ‘sugzirid que
el Grupo analizara la situacidn con objeto de determinar Ta informacidn
precisa que se requiere en relacidn con las investigaciones de ‘prevencidn
del fraude y que evaluara su disponibilidad, con objeto de formular reco-
mendaciones sobre la necesidad de me jorar los requisitos de informacidn a
nivel nacional. Se sugirié también que el Grupo investigara si el sistema
actual de recogida y divulgacidn de jinformacidn en el plano internacional es

"adecuado o g1, para mayor facilidad de acceso;,.debfa establecerse un registro
internacional de informacidn naviera. A la informacidn que deberfa contener
el propuesto registro se refieren también otras propuestas que se hacen en el
informe, acerca de los datos que deben notificarse en reiacidn con los
cambios de pabelldn (véase el pdrrafo 188) y con el propuesto ndmero de
identificacidn de los buques (vfanse los pdrrafos 185 a 197).

Esta propuesta de mejoramiento de la informacidn ¥y posible creacidn del
registro sé recomendd en lugar del establecimiento da un sistema de licencias
para los porteadores, cuya realizacidn se consideraba diffeil (véanse los
pdrrafos 158 a 154); .
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d) En relacidn con los fraudes de desviacidn, hipotecas y ciertos tipos de-
seguros marltlmos, se propuso la sustitucidn de los nombres de los buques
por un ndmero internacional de 1dent;flcacion, nimero que no cambiarfa
durante toda la vida del buque, cualesgquiera que fueran los cambios que se
produjeran en su propiedad o nacionaliaaa. Ese ndmero, que facilitaria la
1dent1ficacion del buque y podria hacerse constar en el registro prOpuesto,
exigiria una convencidn internacional, cuyo texto nodria formular el Grupo
(veanse los parrafos 195 a 197);

e) En relacidn con los fraudes de los agentes se propuso la formu acidn por el
Grupo de normas minimas uniformes sobre calificaciones financieras y profe-
sionales, asi como de normas de conducta que pudieran utilizarse como direc-
trices de uso nacional para el establecimiento de sistemzs nacionales de
concesidn de licencias o como requisitos obli gatorios para la afiliacidn a
una asociacidn profesional, o una compinacidn de ambos sistemas (véanse
los pdrrafos 206 a 209); - ' '

f) En relacidn con la piraterfa se propusoc que se mejorara. la cooperacidn
“pegional entre los Estados cuando su proximidad planteara dificultades de
competencia jurisdicclonal para la apliCacién'efectiva’de sus leyes. Se
indied 1a conveniencia de que el Grupo examinara la posibilidad de hacer
~stya esd sugerencia y de adoptar medidas para suscitar esa cooperacion en
- casos concretos -en que ésta sea particularmente necesaria., Se sugirid
‘también que el Grupo examinase la posibilidad de que se estableciera un
fondo internacional para ayudar a determinados paises a mejcrar su capa-
cidad para impedir actos de pirateria (véanse los pdrrafos 214 a 217);

g) Para mejorar, por otra parte, las medidas correctivas se hizo también una
propuesta, aplicable a todos los tipos d= fraude y a ciertcs actos de
piraterfa. Aunque no se recomendd la adopcidn de medidas para mejorar el
sistema de acciones civiles, se estimd que habiz razones suficientes para
la formulacidn de una convencidn internacional sobre jurisdiceidén y extra-
dicidn en materia de fraude marftimo, incluidos los actos de piraterfa que
no estuvieran incluides en la definicidn nu2 de ésta se da en el derecho
internacional. Esa convencidn podia inspirarse, entre otros instrumentos,
en el Convenio para la represidn del apoderamiento ilfcito de aeronaves,
firmado en La Haya en 1970. Era pocible que el Grupc deseara estudiar la
oportunidad de ess sugerencia y la posibilidad de preparar €1 miszmo el
texto de esa convencidn (véanse los pdrrafos 225 a 250).

.269. En resumen, en el pdrrafo 257 se enumeran diez propuestas generalas gue es p031ble

gque el Grupo desee examinar para decidir si recomienda o no su adopcxon o aplicacidn
como medidas viables de p"evoncion de los fraudes.. Como la aplicacidn efectiva de
esas propuestas incumbirfa mds bien al sector privado o a los distintos gobiernos, o
estd ya siendo objeto de examen por otras entidades, se ha estimado que de ellas
podrfa ya ocuparse en gran parte el Grupo en su actual perfodo de csesiones.

270, En el pdrrafo 268 se enumeran siete propuestas generales que quizd pudiera =1
Grupo desarrollar atn mids. Por eso se recomienda ante todo que, en su actual perfodo
de sesiones, determine cudles de esas propuestas merecen, efectivamente, ser des-
arrolladas. Una vez efectuada esa seleccidn, el Grupo estara en mejores condiciones
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de estl‘ar el trabajo que representwn y el tismpo de que aln dispone para llevarlo a
cabo en el actual periodo de sesiones. En caso de que el Grupo decida desarrollar méds
dez una propnuesta y como lo probable es que en su per {odo actual de sesiones no pueda .
tarminar el trabajo, se recomienda que establezca un programa para su labor futura,
con inclusidn de prioridades, detalles sobre nuevos estudios ° proyectos de disposi-
ciones que desee encargar a la secre“"rfa, ete.

271. En conclusidn, aungue la frecuencia con que los paiszs 2n desarrollo son victimas
del Traude marftimo podria hacer que este problema se caracterizara como una cuestién
Hortz-Sur, lo cierto es que esa caracterizacidn serfa falsa. 'Si los pafses en des-
arrollo son con mds frecuencia victimas de esos actos es porque no han adquirido toda-
via la misma experiencia del transporte maritimo y del comercio que otros pafses, y son
por eso, rclativamente, mds ficiles de defraudar. Anora bien, los medios que se
utilizzn para ello provienen de lagunas y deficiencias dz Ta eJtructura en gque actual-~
mente se desarrollan los transportes y el comercio internacionales. Es, pues, un
problema que afecta a todos los paises de todas las regiones del mundo, en las que
codas las partes son qutimas en potencia, y en este genuidb‘pbdrian -beneficiarse de
las reformas del sistema actual. En este informe se ha fratado simplemente de sugerir
algunas de las nozibilidades que se ofrecen a la comunidad internacional para proceder
a, tales reformas. El informe se presenta al Grupo Intergube“namental en 2l que los
gobiernos, como parte de su responsabilidad general en cuanto a los intereses nacio-
nales, econdmicos y sociales, de sus pafses, pueden estudiar qué tipo de accidn inter-
nzcional coordinada puede resultar mds eficaz para eliminar el grave problema del
fraude maritimo y la pirateria. C e
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