PABELLOXNLS D1. CONVENIENCIA

1. Planteamiento

Seguramentc uno de los problemas de mayor trascendencia dentro del
derecho internacional maritimo de nucstros dias lo constituye el de los
pabellones dc conveniencia. La dificultad de su estudio surge desde su
propia configuracion terminologica; no existe uniformidad ¢n cwanto a
la denominacién de esta practica. Sc habla de “pabellones de convenien-
cia” que ¢s tal vez ¢l téimino mds difundido; de “pabelloncs de necesi-
dad”, concepto utilizado tanto por los paises que a través de sus legis-
laciones liberales han establecido esta prictica, como por los armadores
quc para reducir los costos de operacidn acuden a la benevolencia de
cstos pabcllones. Tas flotas mercantes colocadas bajo estos regimenes
generosos son populanmente conocidas como flotas Panhibhon, Esta pala-
bra incluye las letras iniciales dc los paiscs que otorgan generosamente
su bandera: Panama, Liberia v Honduras. !

Sin embargo, independientemente de la ausencia de uniformidad en
fa nomenclatura, todas las dcnominaciones s¢ refieren a una realidad
que se caracteriza por ¢l registro de buques mercantes en paises que
exigen rcquisitos minimos en diversos aspectos: la nacionalidad de la
tripulacién, los salarios, cuotas extremadamente reducidas en materia
de impuestos, cteétera. B registro de buques mercantes cn estas condi-
ciones tienc como consecuencia que los paises tradicionalmente maritimos
sc vean desplazados por los paises Panlibhon al grado de que Liberia
ticne hov, con 25 mil millones de toneladas, la flota mercante mas
grande del mundo. 2

Los rasgos distintivos de las flotas Panlibhon son sefalados por Men-
der® en la siguiente forma:

a) Casi el 1009, de los buques Panlibhon son financiados v operados
por no ciudadanos v no residentes de los paises Panlibhon.

b) El 1009, de los buques fon manejados por marinos v oficiales de
nacionalidad distinta a cstoes paises. :

T Es frecucnte cncontrar la pa]abm “Panlibhonco” que incluye las iniciales de
Costa Rica, sin embargo este pais abandond cn 1958 esta practica

? Brindle- Wood-Williams, Digby, What makes the flag convenient, cu “The
Times”. marzo 19, 1970.
: *l\lendar C,corg, Nationglity of Ships, Politics and Law, Arkin fon Sjorett, junic,
96
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¢} Ninguno de los tres paiscs Panlibhon tienc sindicatos o asociaciones
de marinos, o federaciones de propietarios.

d) Ninguno de los tres paises tienc actividades maritimas sccundarias.

e) Ninguno de fos tres paises tienc una politica de integracion de su
mdrina a su sistema intemno, industrial v ccondmico.

f) Ninguno de los tres paises tiene una politica de contrel téenico
sobre los buques o una agencia de inspeccion a nivel gubernamental.

g) Ninguno de los tres paises tieme un programa sccial v educacio-
nal para los marinos de las flotas Paniibhon.

R} No existe propiamente un sistema interno de derecho maritimo.

Los propictarios v las compaiiias que hacen uso de las banderas de
conveniencia son primordialmente nortcamericanos que detentan entre
un 409 v un 45% dc cstas flotas, * Para el afio de 1964, aproximadamente
tres cuartas partes de los buques propiedad de americanos navegaban
bajo bandera extranjera.® Los propietarios norteamcricanos han registra-
do sus buques en los paises Panlibhon por las ventajas ccondmicas que
esto representa: los costos en los Iistados Unidos de Norteamérica son
sumamente altos en razon del elevado nivel de los salarios. Kl registro
de los buques en los paises Panlibhon brinda tambi¢n una reduccion de
los costos en lo referente al mantenimiento v a la reparacién de los
buques. Esto significa un ahorro aproximado de un 25%. La legislacion
dec los Fstades Unidos de Nortcamérica demanda que los buques con
kandera americana deben ser reparados en ¢l pais.® Los lineamientos
cxtremadamente favorables en materia impositiva son scguramente el
atractivo mavor que brindan los paiscs Panlibhon. Iistos paiscs establecen
cuotas muy bajas por concepto de derecho de matricula, asi como im-
nuestos anuales notablemente bajos. De la misma manera, los paises Pan-
libhon ascguran a los propietarios que los impucstos no seran aumentados
por un nimero determinado de afios, normalmente entre 15 y 30.7 Las
compafiias petroleras nortcamericanas que poscen un amplio porcentaje
de los buques tanques del mundo han sefialado que operar bajo Ja bande-
ra americana subiria sus costos en un 609, 3

Los armadorcs gricgos acuden tambicn al amparo de los pabcllones

de conveniencia v detentan un porcentaje similar al de los norteamerica-
nos: 409, o 45%,.

4 Mender, op. cit,, p. 283,

% Coleman, Lynn, Flags of Comvenience and National Laber Policy, “Texas Law
Review””, julio, 1964, p. 843.

6 Vizquez Fscobedo, Marco, Las banderas de conveniencia, fuentc de conflictos,
Tesis profesional, Facultad de Derecho, UNAM, 1969, p. 42,

7 Véase Hemindez lzal Santiago, Pabellones de convenienciy, Comité de Dere-
cho Maritimo de Barcelona, 1960, p. 6.

8 Coleman, Lynn, op. cit., p. 540.
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Por otro lado, los paises que se distinguen por ofrecer pabellones de
conveniencia, segin expresabamos en parrafos anteriores son Panamd,
Liberia v Honduras. 12l nimero de Estados que siguen esta practica tiende
a aumentar con la adopcién de regimenes liberales en Libano y Singapur.

Histéricamente se han presentado casos que guardan similitund con el
moderno problema de las flotas Panlibhon. En el siglo xvi muchos aven-
tureros ingleses navegaron bajo bandera espafiola con el objeto de evadir
las rcgulaciones monopolistas que gobernaban ¢l comercio en las Indias
Occidentales. " A finales del siglo xix se repitié esta practica por parte
de propictarios britinicos para navegar bajo bandera noruega; a través de
este artificio, los pescadores britanicos escapaban a las prohibiciones de la
propia legislacion de la Gran Bretafia.

Esta prictica en favor del uso de otros pabellones sc vio estimulada
por ciertos acontecimientos como la guerra en que ciertas embarcacionces
utilizaban la bandera de otros Estados para gozar del régimen de neutra-
ticlad. \

Fn su proveccion actual encontramos como primeros antecedentes el
registro de buques norteamericanos en Pamami el 5 de diciembre de
1922, 'Tal suceso tuvo Ingar en virtud de que la legislacion panamefia per-
mitia la venta de bebidas aleohdlicas a bordo de sus buques, Esta primera
cxperiencia se vio seguida por ¢l registro de nuevos buques norteamcrica-
nos bajo bandera panamefia, motivado por la presidon de los sindicatos
_ estadunidenses que pedian mejores salarios. Para 1924 habia 15 buques
nortcamericanos enarbolando la bandcra panameiia. 12

Sin embargo, el auge arrollador de los pabellones de conveniencia se
inicia en el periodo de la Scgunda Guerra Mundial, antes dc que los
I'stados Unidos participaran en las hostilidades. Con ¢l objeto de poder
transportar productos petroleros a la Gran Bretafia, y al mismo tiempo
mantener la neutralidad del pais, el gobierno norteamericano propicid
la transferencia de buques americanos a la bandera de Panama. '

En la cra de la postguerra los propietarios americanos no dnicamente
continuaron la tendencia de transfenr sus buques a otras bandcras sino
inclusive construyeron nuevos buques en el extranjero v los registraron
en los pafses Panlibhon. Las citcunstancias que llevaron a esta practica
surgieron principalmente del mundo resquebrajado de la postgucrra en el
que algunos pabellones como ¢} alemin, cl italiano y ¢l japonés habian
virtualmente desaparecido; ¢l pabellén griego se habia reducido a una
cuarta parte ¢n comparacion al periodo anterior a la guerra; una situacion
parecida sc habfa apreciado en ¢l caso del pabellon inglés; el francés y

9 Hernandez lzal, op. cit, p. 6. -

10 Boczet, Flags of Convenience, Harvard University Press, Cambridge, 1962, p. 6.

11 Boczet, op. cit, p. 7

12 Baczet, op. cit., p. 10.

12 Karmel, Roberta S., Labor Law, International Law and the Panlibhon Fleet, en
New York University Law Review”, vol. 36, num. 7, noviembre, 1961, p. 1341.
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¢l holandds eran demasiado clevadas. Vistos factores obligaban a los paises
radicionalmente maritimoes a pedir cuotas e impuestos altos. 14

Otra circunstancia de interés que favorecid la formacion de flotas Panlib-
hon en la época de la postguerra ¢s que durante ol tiempo de las hosti-
lidades sc produjo un gran ntmero de bugues v surgié posteriormente ¢l
problema d¢ su reemplazo. I7] programa “Trade-Out and Build” en los
Fstados Unidos de Norteamcrica fue un decidido impulso para los pabe-
llones de convenicncia. M programa permitia originalmente el traslado
de aquellos buques a un registro extranjero condicionado a que ¢l propic-
tario lo rcemplazara con un buque nuevo de semejante utilidad que
navegara bajo bandera americana. Los lineamientos de estec programa
norteamericano se liberalizaron ¢n 1960 v la transferencia de Jos buques
gc pennitid sin demandar la construccion de nuevos buques. 'V

El aumcnto del tonelaje de los paiscs Panlibhon es realmente estratos-
férico. in ¢l ano de 1948 Liberia tenia tnicamente 2 buques registra-
dos, que representaban solamente 772 toneladas. Actualmente Liberia
cs la primera flota mercante del mundo con 25 millones de toneladas.
Panama ¢n 1965 contaba con 692 buques que representaban 4756 154
toneladas. ' Panama fue hasta 1954 ¢l principal pais que otorgaba pa-
bellones de conveniencia, sin embargo a partir de este ailo ha sido des-
plazado por Liberia. La razon aparente por ka que Liberia capta la mayor
parte de Tos buques ¢s que goza de una mayor estabilidad politica.

Hemos visto que los armadores v los propietarios tienen un franco
interés en ampararse bajo los pabellones de conveniencia. Il interds de
Jos paiscs Panlibhon ¢s no menos importante. Il argumento central lo
enunciaba ¢l representante de Panama ¢n la Conferencia de Gincbra de
1958 sobre ¢l Derecho del Mar: son paiscs subdesarrollados que necesi-
tan wgentemente atraer divisas v medios de financiamiento, asi como
incorporar nucvos procedimicntos teenologicos. 17

1. La nacionalidud de los buques

Aunt cuando ¢l término de la nacionalidad sc ha reservado téenica-
mente para definir ¢l vineulo politico-juridico que mne a un individuo
con un Iistado, ™ el cpleo del concepto nacionalidad de los bugunes sc

1¢ Hernandez Izal, op. cit., p. 12,

15 Vazquez Escobedo, op. cit., p. 48,

18 Viazquer Escobedo, op. cif.. p. 36.

17 Nuciones Unidas. Conferencias sobre el Derecho del Mar, Gincbra, 1938, vol.
w, p. 0

18 Niboyet ha enunciado con estas palabras la definicion tradicional de nacionali-
dad: “Ta naciomalidad es el vinewlo politico-juridico que relaciena a un individuo con
un Fstado,” {Nihovet, J. P.. Principios de Derecho Internacional Privade, Editora
Nacional, S. A., Mdxico 1954, p. 1.}
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encuentra ampliamente difundido. ™ Asi lo ha destacado el profesor
Sobarzo Loaiza al seialar que Ia mayor parte de las convenciones ¢ ins-
trumentos internacionales sobre la materia aloden invariablemente a la
“nacionalidad de los buques”. 20

Antiguamentc la relacion entre un buque y su Estado se basaba en la
rocion del territorio flotante. Fsto es, se veia al buque como parte inte-
grante del territorio del Istado. *' Fsta concepeidén de la territorialidad
de un buque se basa cstrictamente en una ficciéon o metafora. ** Actual-
mente esta teoria del tertorio flotante no puede sostenerse ya que dentro
del territorio de un Estado, en virtud del principio de la soberania esta-
tal, no pucden darse interfercncias. Is el caso de los buques cn el alta
mar, cn ciertas circunstancias se permiten interfercncias por otros Esta-
dos; csto sc aprecia en ¢l derecho de reconocimiento a bugues que se
sospecha se dedican al trafico de esclavos o a la pirateria; la persecucion
continua {hot pursuit) cn el alta mar a buques infractores de Jas leyes
de un Estado en sus aguas territoriales; 1a inspeecidn de barcos neutrales
cn ticmpo de guerra por buques militares de los beligerantes.

El fundamento de la nacienalidad de los buques descansa en una cx-
plicativa menos elaborada v es la de darle juridicidad al alta mar. En ra-
von de no haber en el alta mar un poder supranacional que controle
¢l cumplimiento de los preceptos intcrnacionales, cada Estado que otorga
su pabellén tiene la responsabilidad de asegurar el cumplimiento de estos
preceptos por sus buques. De aqui, el interés y Ia trasdendencia de la
nacicnalidad. La importancia de la nacionalidad de los buques se apova
en las siguientes considcraciones: ##

a) Las relaciones juridicas que tienen lugar a bordo de un buque se
rigen por la ley del Listado quc otorga su nacionalidad.

b) El barco se cncuentra al amparo del Fstado del pabellén v puede
reclamar su proteccion diplomatica v consular.

¢) Le son aplicables los tratados concluidos por ¢l Estado de que
depende,

FEl derecho de los Estados de otorgar su pabellén v su nacionalidad
sc encuentra consagrade en ¢l articulo 4 de la Convencién de Gincbra

19 Para citar un c¢aso, el autor Danjon dice: “En todos los paises civilizades no se
concibe que un bugque no tenga nacionalidad.”” Danjon, Daniel, Tratado de Derecho
Maritimo, Madrid Editorial Reus, 1931, p. 45.

20 Sobarzo Loaiza, Alejandro, Apumntes del Seminario sobre pabellones de Conve-
niencia, Doctorado en Relacioncs Internacionales, Facultad de Ciencias Politicas y
Seeiales, UNAM, 19569,

21 Panlibhon Registration of America wned Merchantships; Government Policy
and the Problem of the Courts, "Columbin Law Review”, 1961, p. 712.

22 Colombos, John C. Derecho Internacional Maritimo, Madrid, Ed. Aguilar, 1961,
p. 194

23 Murguia Rosete. Antonio, Pabellones de conveniencia, 1969, p. 5 (Estudio
incdito facllitado gentilmente por el autor).
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sobre ¢l Alta Mar de 1958, que a la letra dice: “Vodos los Lstados con
litoral o sin €l tienen ¢] derecho de que naveguen en alta mav los bu-
ques que enasbolan su bandera.”

El pabellén es el signo aparente que prueba la nacionalidad de un
buque, sin cmbargo de ninguna mancra cs el testimonio definitivo de la
nacionalidad. ** Un cste sentido Me Dougal apunta que la bandera es
un medio facil de alterar, fo mismo que la documentacién, lo que obliga
a tencr como autéitica prueba de la nacionalidad al registro, #*

1] registro se encuentra universalmente aceptado como cl instrumento
probatorio de la nacionalidad, Sa aparicion ¢n ¢l ticmpo s¢ remonta a la
¢poca del imperio romano. ** Su configuracién moderna se da en las Le-
yes de Navegacion dictadas en ¢l siglo xvit en Inglaterra que establecieron
como obligatona ¢l registro de los bugues.

El derccho internacional no sciala especificamente cudles son los do-
cumentos necesarios para comprobar la nacionalidad de un buque; tal
cucstién la deja a la competencia del derecho interno de cada Estado, =
La Convencion de Ginebra sobre ¢f Alta Mar de 1958 cn su articulo 5
dejé a los Estados signatarios la posibilidad de determinar cstos documen-
tos al expresar: “Cada Estado cxpedira, para los buques a los que haya
concedido ¢l derecho de enarbolar su pabelldn, los documentos proce-
dentes.”

[l caso Virginius * marcd ¢l principio de que dnicamente el Ystado
que otorga la nacionalidad puede juzgar si ¢l buque lleva la debida docu-
mentacion v si obtuvo adcecuadamente cl pabellon.

Criterio formal y substancial. S¢ ha dicho que cada Fstado tiene fa-
cultad para fijar las condiciones conforme a las cuales otorga su registro
v con ¢l su nacionalidad. La facultad exclusiva del Lstado en csta mate-
ria deriva del principio de la soberania de los Estados. Fisto lleva a una
gran diversidad de pricticas v tendencias por parte de los Estados que
brindan su nacionalidad. Es posible ubicar esta abundantc variedad de
practicas en dos critcrios principales: ¢} criterio substancial v ¢l crtenio

24 Don Justo Sierra destacaba en ¢l siglo pasado: *. .. pero cste signo (Ja bande
12}, no ¢s bastante, porque si lo fuera nada seria mds ficil que suplantar la bandera.
Por tanto ticnen que llevar los papeles del buque que asi lo acrediten”, Citado por
Sicrra Manuel, Derecho Internacional Piblico, 4% ed., Mdxico, Porra, 1963,

25 Ne Dougal v otros, Maintenance of Public Order at sea and the Nationality
of Ships, “Amcrican Journal of International Law”™, vol. 34, nim. 1, enero, 1960,
p- 97.

26 M Dougal, op. cit., p. 98,

27 Murguia Rosete, op. at., p. 10

28 Bl Virginius fuc meantado en 1873 por un cruccro espaiiol, por sospecharse
que vielaba Ias leves de navegacion de los Estados Unidos v navegaba bajo pabellén
nortcamericano rumbo a Cuba con ¢] propdsito de ayudar a los insurgentes de aquella
isla. Véase Colombos, John, The International Law of the Sea, Longmans, sexta
cdicion, 1967, p. 296.
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formal. ®* Tl primero para otorgar su nacionalidad demanda el cumpli-
miento de numerosos requisitos: la nacionahidad de los propictarios, la
nacionalidad del capitin y los oficiales, la nacionalidad de la tripulacién,
la obligacién de visitar los puertos nacionales y de realizar las reparacio-
nes necesarias en los astilleros del pais. Il criterio formal es ¢l opuesto
v es ¢l scguido por los paises Panlibhon; para otorgar su nacionalidad
piden @nicamente cl traimitc administrativo del registro, mismo que puede
hacerse en los consulados de estos pafses, en cualquier lugar del mundo.
En este orden de idcas resulta de interds dctenernos en los regimenes
adoptados por los paises Panlibhon para la concesién de su nacionalidad.

A. Panamd. La legislacion de Panamd requicre, para otorgar la ma-
tricula panamefia, el registro de cualquier buque con un tonelaje supe-
rior a 500 toncladas; el registro puede efectuarse en algin puerto de la
Repiblica o en un consulado en el extranjero. 3

El articulo 1008 del Cédigo de Comercio de Panamd autoriza el re-
gistro d¢ buques si pertenecen a propietarios panameiios o a extranjcros
con cinco afios de residencia en la Reptiblica, o si son sociedades comer-
ciales que tengan su direccién en Panama. Los buques pueden matricu-
farse en un consulado panamefio en cl extranjero y pueden scr dispensa-
dos de navegar hasta Panamad.

Los derechos de matricula en Panamd son de una balboa por tonelada
neta o fraccion de tonelada, Anualmente los buques son gravados con
10 centavos por tonelada.

La entrega de permisos provisionales tiene lugar con el pago de 20
balboas; los permises permanentes pagan 25 balboas.

B. Honduras. El Decreto de 3 de marzo de 1943, ntimero 55, establece
que los capitanes de ciertos puertos deberan cncargarse de mantencr un
registro dec la marina en donde serdn matriculados los navios dc propie-
dad privada que dcban o deseen adquirir la nacionalidad hondurcia.

Todo armador, hondurciic o extranjero, de un buque mercante que
desce matricularlo para enarbolar ¢l pabellon de Honduras debe presentar
al gobierno por intermedio del ministerio de Guerra, de la Marina vy la
Aviacién, una solicitud por escrito acompafiada de otros documentos
como la prueba de la propiedad del navio, los poderes del mandatario
en caso dc¢ que el armador no se presente en persona, certificado del to-
nelaje v peso del buque. Si la solicitud es correcta el gohierno autoriza
ala capitania de puerto correspondiente a matricular el navio en ¢l registro
¢c la marina mediante €l pago de los dercchos y a entregarle al interesado
un certificado permanente de matricula.

20 Mendcr, op. ct., p. 338.

30 Roux, Jean Mare, Les pavillons de complaisance, Fd, Libraric Génerale de
Droit et dc Jurisprudence, Paris, 1961, p. 40.
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Il mismo Decercto en el articulo 19 apunta que todos los buques o
vates de nacionalidad hondurefia ticnen la obligacion de cubric al Tesoro
los derechos ¢ impucstos siguicntes:

¢) I'n ¢l momento de matricularse el buque paga 50 centavos de do-
lar por tonelada bruta o por fraccion de tonelada.
b} Veinticinco dolares por el permiso del radio

¢) Un impuesto anual de 10 centavos por tonelada o fraccidn de
tonelada.

Estes impucstos no pueden ser aumentados por un término de 30
afios gue se euentan a partir del momento en que se realiza la matricula.

C. Liberia. La Scccion 11 del Titule V del Cédigo Maritimo de Li-
beria estipula que tedo navio que haya sido construido o que pertenczea
a un cindadano de Liberia o de un pais extranjero puede registrar sus
buques en Liberia. 12} registro puede concederse a todo tipo de navio
sin importar ¢l lugar de construceién, ni la nacionalidad o lugar de resi-
dencia del propictario si cubre los impucstos correspondientes.

Los bugues matriculados bajo el pabellon de Liberia estan sujetos a
una nota de 1.20 délar por tonclada ncta v una tasa anual de 10 centa-
vos de dolar por tonclada. 1)l Codigo Maritimo de Liberia sciala que
los impuestos no pueden ser aumcnhdos por 20 afios.

Para tencr una base comparativa sobre los lincamientos legislativos
de cstos paises, podemos detenernos en los tegimenes de algunos paises
que siguen cl criterio substancial.

A. Lstados Unidos de Norteamdérica. 1a Lev de 31 de diciembre de
1792 exigia para cl registro de un buquc:

a} ser construido cn los Fstados Unidos,

b) scr propicdad de ciudadanos americanos,

¢} scr propiedad de personas morales nortcamericanas.

En el afio de 1920 sc cstablecio para que una socicdad fuese consi-
derada con nacionalidad norteamericana que por lo menos la mitad
del capital pertenceiese a cindadanos norteamericanos,

Fsta misma lev de 1920 dispone que el presidente v los directores
de la sociedad, asi como los oficiates v la tripulacion de los buques, dcben
ser nacionales de los Fstados Unidos de Norteamérica. #

B. Meéxico. La Lev de Vias Generales de Comunicacién exige a los
intercsados para poder obtener la suprema patente de navegacion que
acredite la nacionalidad mexicana de un buque:

a) Ser propicdad de mexicanos, personas fisicas o morales.

31 Roux, op. cit., p. 117.
32 Datos tomados del estudio de Murgnia Rosete, op. cit., p. 41,
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b) La nacionalidad mcxicana de-los oficiales y la tripulacion. .

¢) Que desarrollen actividades de caricter industrial en la Repuablica
Mexicana.

Como se puede apreciar de los regimenes bosquejados en parrafos an-
teriores no existe ningiin grado dc uniformidad en los sistemas domésticos
dc los Tstados, En el ambito internacional sigue imperando el principio de
la soberania cstatal: cada Estado fija los requisitos conforme a los cua-
les concede su nacionalidad a un buque, sin embargo, se advierte un
vigoroso movimiento dc ideas en favor de una reglamentacion intcrna-
cional sobre la matcria. Prueba palpable de esto es la posicidn sostenida
por la Comisién de Derecho Internacional de las Naciones Unidas en la
preparacién de las Convenciones de Gincbra de 1958 sobre el Derecho
del Mar que culminé en el articulo 5 de la Convencién sobre Alta Mar
que conticne ¢l enunciado de la “Relacién Auténtica’™.

II1. La relacion duténtica

La apariciéon de las flotas Panlibhon y las consecuencias econdmicas
gue producen han obligado a los juristas a intentar una formula de solu-
cién. Esta formula se encuentra representada por el principio de la “rcla-
cion auténtica”,

La nccion de la “relacién auténtica” surge desde el afio de 1896 en
cl Instituto de Derecho Internacional. Se establecié por un lado la regla
general de la libertad absoluta de los Estados para otorgar su nacionali-
dad, pero por otro lado se contemplaba la posibilidad dc que una dctermi-
nada legislacion de un Estado que brindara la nacionalidad a un buque
fuese inefectiva y no reconocida por otros Estados. # El desconocimiento
de la nacionalidad de un buque podria darse cuando las normas conforme
a las cuales se habia otorgado obedecieran a lineamientos mas liberalcs
que los de la mayoria de los Estados.® Esta tendencia de exigir un
minimo de requisitos para considerar operativa la nacionalidad de un bu-
gue cn el orden internacional no seria resucitada hasta los trabajos
desarrollados de 1950 a 1955 por la Comision de Derecho Intcrnacional.

‘n las sesioncs de la Comision fuc ardientemente defendido el con-
cepto de la “relacién auténtica” por los paises tradicionalmente maritimos
como los Paises Bajos que fueron los principales promotores dc la idea.
La “rclacién auténtica” exige de los Estados, ademas dcl tramite admi-
nistrativo del registro, una conexién real con los distintos 6rdencs del
Estado, social, econémico, juridico, etcétera.

#2 “Para que la legislacién de un Estado pueda ser eficaz en cualquicr circunstan-
cla es necesario que no se aparte demasiado de los principios que han aceptado
la mayoria de los Estados y que pueden, por este mismo hecho, considerarse como
constitutivos, a este tespecto, de un elemento de Derecho Internacional.” Citado por
Vizquez Escobedo, op. cit., p. 116.

3¢ Boczet, opy, cit., p. 210.
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La nacionalidad de los buques mercantes fue incluida en la primera
sesion de la Comision en 1949; ¢l informe presentado a ¢sta en 1950 por
¢l relator especial, ¢l jurista holandds J. P. A, Frangois expreso:

La atribucidn a las naves maritimas de una identidad v d¢ una nacio-
nalidad ¢s ¢l corolario del principio de la libre navegacidn de alta mar:
de mancra general incumbe a todo Estade soberano decidir a quién
concederd ¢l derecho de enarbolar su bandera y fijar las reglas a que
estard somctido el otorgamiento de cste derccho. Sin cmbargo, para
que la legislacion de un Estado sobre csta materia pueda ser eficaz
cn cualquicr circunstancia, ¢s nccesario queé no sc aparte demasiado
de los principios quc han adoptado la mayoria de los Estados v que
puedcen, por estc mismo hecho, considerarse como constitutivos, a cste
respecto, de un elemento del derecho internacional. Sélo asi la libertad
reconocida a los Fstados no dard tugar a abusos ni a fricciones con otros
Estados. #

La Comisién dc Derecho Internacional, en el segundo periodo de se-
sioncs de 1950, en ¢l tereero de 1951 v en ol sexto de 1955, destacd que
un buque para enarbolar una bandera debia cubrir con determinados
requisitos, principalmente: I Que la nave fuese en mas de la mitad
propicdad de: @) nacionales o de personas cstablecidas en el territorio
del Iistado de la bandera; b} dc una socicdad colectiva o cn comandita
simple, de la que mas de la mitad de los socios personalmente responsa-
bles scan nacionales o personas cstablecidas en el territorio del Estado;
¢) dec una socicdad nacional por acciones con domicilio social cn el
territerio del Estado de la bandera. II. El capitin debe ser nacional
del Estado de la bandera.

El requisito referentc a la nacionalidad del capitan fue rechazado
tanto cn 1951 como en 1955 fundamentalmente porque en los paises
subdesarrollados no existen técnicos capacitados para desarroliar ¢sta
labor.

La Comision de Derecho Internacional de las Naciones Unidas en su
octavo periodo de sesiones adopto finalmente el articulo 29 que encua-
draba la exigencia de la “relacién auténtica”. Il mencienado articulo, que
seria posteriormente sometido a la consideracion de los micmbros de
las Naciones Unidas en 1958, quedd redactado en la siguicnte forma:

I. Cada Estado cstablecerd los requisitos necesarios para conceder su
nacionalidad a los huques, asi como para que puedan ser inscritos en
un registro v tengan ¢l derecho de enarbolar su bandera. Los buques

# Yearbook of the International Law Commission 1949, pp. 280-281. Viase tam-
bitn Vizquez Escobedo, op, ct., p. 119,
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poseen la nacionalidad del Estado cuva bandera cstin autorizados a
cnarbolar. No obstante, para que el cardcter nacional del bugue sea
reconocido por los demés Estados deberd existir una relacion auténtica
entre ¢l Ustado v el buque.

Como sc ve, en fa estructura del articulo aparccen concebidas dos
tendencias respecto a la nacionalidad de los buques. En primer lugar
la que postula la soberania de los Fstados: cada Fstado puede determi-
nar libremente conforme a qué condiciones concede su nacionalidad y
su registro. Lin segundo lugar demanda de los Ustados €l cumplimiento
de una relacidon auténtica. Sin cmbargoe es evidente la deficiencia del
articulo 29 al no precisar ¢n forma alguna lo que se enticnde por “rela-
cion anténtica”. #°

En 1958 sc adoptd la Convencion sobre ¢l Alta Mar cuyo articulo 5
se inspira cn el modelo del articnlo 29 del provecto elaborado por la
Comision de Derecho Internacional. Il articulo 5 conscrva la posicion
dualista a la que aludiamos en ¢l parafo anterior v aun cuando trata
de presentar una nocién mas precisa de la “relacion auténtica”, el
articulo no logra satisfacer plenamente las exigencias tcéenicas.

Fn el seno de la Conferencia de Ginebra de 1958 sc presentaron
posiciones en contra de la “relacién auténtica”. En cste sentido puede
apreciarse fa postura de Panamd que pedia ta supresion de cualquice
mencion de este principio. A su vez la delegacion de los Lstados Uni-
dos de Norteamérica signid un camino semejante v propuso el rechazo
de la “rclacién auténtica” por su escasa posicion. No obstante, la mayor
parte de las delegaciones se manifestaron a favor de la “relacion antén-
tica”. Inclusive, la propia delegacion de Libena cxpreso que la conce-
sion del pabellén no podia ser simplemente una formalidad admunis-
trativa, #7

El articulo 5 fuc aceptado en los signientes términos.

1. Cada Fstado establecera los requisitos neccsarios para conceder su
nacionalidad a los buques, asi como para que pucdan scr imscritos
en su temitorio en un registro v tengan el derecho de cnarbolar su

38 Algunos miembros de la Comisién, como el yugoslavo propenian que sc espe-
cificarn mds claramente el sentido de Ta “Relacion Auténtica™: “. .. para que ¢l carac-
ter nactonal del buque sea reconocido por otros Estados, scrd necesario: Pdrrafo 3:
Ouc ¢] fletador sea nacional del Estade de que sc trate o una persona juridica consti-
tuida com arreglo a lo dispuesto en las leyes de dicho Estado y que resida efectiva-
mente cn el territorio de cse Estado”; Naciones Unidas, Anuario de la Corusién de
Dereche Internacional, 1956, vol. 1, p. 15.

37 Wecles, de la delegacién de Liberia, sefiald en la Confercncia de Ginebra de
1958 que su pais: “. .. Fstd dc acuerdo en que para evitar abusos v conflictos debe
cstablecerse que la concesion del pabellon por un FEstade no debe ser uma simple
tormalidad administrativa sin las consiguientes garantins.” Naciones Unidas, Confe-
rencig sobre el Derccho del Mar, Ginchra 1958, vol. 1v, p- 21
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bandera. Los buques poseen la nacionalidad del Lstado cuva bandera
estan antorizados a enarbolar. I1a de existir una relacion auténtica entre
¢l Estado v ¢l bugue; en particular ¢l Lstado ha de ¢jercer efectivamen-
te su jurisdiccidn v su autoridad sobre los buques gue cnarbolen su
pabellon, en los aspectos administrativo, téenico v osocial.

2. Cada Vistado expedird, para los buques a los que haya concedido
¢l derecho de enarbolar su pabellon los documentos procedentes.

La relacion auténtica, scgim cs conceptuada en el articulo 5, se diri-
gc hacia lag materias administrativa, téenica v social. No cxiste ninguna
alusion al aspecto judicial, en ninguno de sus ordencs, civil, penal o
laboral. La interpretacion que sc cksprcndc de tal cosa ¢s que la comu-
nidad internacional estima que estos asuntos son de intercs primordial
para el Estado v ticnen reducida repercusion en ¢l dmbito internacional. #

La inclusion del principio de Ia “relacion auténtica™ es digna dc
clogio desde ¢l momento en que trata de imponer requisitos para la
concesion de la nacionalidad, sin embargo, por la forma en que es hos-
quejado este prineipio, aparcee incompleto y ¢s enunciado muy timida-
mente. Existen ofros presupucstos indispensables para que Ia relacion
auténtica pueda operar practicamente: ¢} los requisitos que debe llenar
todo buque para que tal vinculo exista; b) la sancion a la que sc hara
acreedor ¢l buque en caso de que no exista ¢l vinculo requerido; la
sancion sc¢ sobreentiende que no puede ser otra gue ¢l desconocimiento
de la nacionalidad; ¢} Ia sifuaciin cn que habra de guedar ¢ buque
cuya nacionalidad sea desconocida. #°

La confeceton incompleta del articulo 5 dio lugar a comentarios que
no carecen de cierta fuerza argumental,

El concepto Heva a diversos conflictos de naturaleza juridica. Una
posible consecuencia bajo el régimen del articulo 5 seria el otorgar a
un listado que no fuese ¢l del pabellon, ¢ derecho de dictar reglas
v nonnas a un barco ‘extranjero” cuando ste cumphtsc los [‘Cq111911‘09
de nacionalidad, aunque sin tener por cllo una “relacién auténtica” con
el Listado del pabellon. Por otro lado, scfialé Liberia cn la Conferencia
de Ginebra, un Estado puede reclamar ¢l derecho de cfercer jurisdiccion
penal sobre un barco cxtranjero, negando la nacionalidad demostrada
por su pabellon v sus documentos, en caso de haber una relacién autén-
tica entre ¢l barco v el Fstado reclamante. La imperfeccion téenica det
articulo § puede dar lugar a que barcos sin una nacionalidad cspecifica
surcaran los mares; ignalmente puede producir una inesperada y perjudi-
cral extension del derecho de visita en ticmpos de paz. 4

34 Maluagni, Atilo, Los buques de banderd de conveniencia y la juridicidad del mar,
“Revista Juridica de Buenos Aires”, IMacultad de Dereche vy Ciencias Sociales, encro-
junio de 1961, p. 113,

38 Malvagni, op. cit, p. 122.

40 Confercncia sobre el Derecho del Mar, vol. v, p. 22.
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Por sn parte, el internacionalista mexicano Padilla Nervo, en ¢l ac-
tavo periodo dc scsiones de la Comision de Derecho Internacional se
pronunciaba en contra del defectuoso concepto de la relacién auténtica
por no establecer a cargo de quién guedaba la prucba de la “autenti-
cidad de la relacion”.

IV. La practica juridica internacional ha brindado algunos casos en
los que el principio de la relacién auténtica ha sido aceptado, o bicn
rechazado. Consideramos pertinente detenernos en estos casos.

1. Caso Nottebohm. El caso Nottebohm es seguramente ¢l mas rele-
vante. Los hechos csenciales del caso son los signientes: Friedrich Not-
tebohin era nacional alemin de origen v habia mantenido siempre
relaciones con los miembios de su familia que permanecian en Alema-
nia, asi como relaciones de ncgocios con dicho pais. Por 34 afios radico
en Guatemala donde desempeiié sus actividades v donde estaba el centro
principal dc sus intereses. Nottebohm se naturalizé en Licchtenstein
sin tener ahi ningin domicilio, ni ninguna residencia prolongada al
momento de la solicitud de la naturalizacion. No cxisti6 intencion
alguna de radicar en Liechtenstein en ningin momento, por el contra-
rio, Nottebohm regresé a Guatemala poco después de haber obtenido
la naturalizacién con la intencidn de permanecer en dicho pais. Not-
tebohm fue expulsado de Guatemala como medida de gucrra en 1943,
[l caso fuc a la Corte Internacional de Justicia el 17 de diciembre de
1951 cuando €l Principado de Licchtenstein presentd una demanda
contra la Republica de Guatemala en la que pedia indemnizacion por
algunas medidas de guerra tomadas por Guatemala contra la persona
de Nottebohm que comprendian, arresto, cxpulsion del pais, rechazo
a su readmision v confiscacion de sus propiedades sin compensacion.

La sentencia de la Corte Internacional de Justicia establecio quc habia
una falta de relaciéon entre Nottebohm y Liechtenstein, v como contra-
partida, que existia una intima conexion entre Nottebohm y Guatcma-
la. La Corte sciald que Guatemala no estaba obligada a rcconocer la
naturalizacién de Nottcbohm en Liechtenstein. Tl argumento central
mancjado por la Corte fue que debia ncecsariamente existir una conexion
real y efectiva entre un individuo vy la jurisdiceion doméstica de un pais.
La sentencia dice textualmente en uno de sus puntos:

... Han hecho prevalecer la nacionalidad ecfectiva, la que concuerda
con la situacién de hecho v que se basa en un vinculo de hechos mas
fuertes entre el intcresado v uno de los Estados cuva nacionalidad esté
en disputa. Los factores tomados en consideracidn son diversos v su
importancia varia de un caso a otro: el domicilio del interesado tiene
gran importancia, pero existe también la sede de sus intereses, sus
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vinculos de familia, su participacion en la vida publica, el amor a un
pais determinado manifestado por ¢l o inculcado a sus hijos, ctectera. 11

No cabe duda quc los lineamientos del caso Nottebohm inspiraron
la secuencia juridica que dio lugar al articulo 5 dec la Convencién de Gi-
ncbra sobre el Alta Mar. Write, representante de Nueva Zelandia, hizo
alusion al cclebrado fallo destacando fa similitud entre €] caso en cues-
tion v los pabelloncs de conveniencia. # Sin embargo, ¢l trasplante de
los cnunciados surgidos en el Caso Nottcbohm a otro tipo de problemas
ha sido sevcramente atacado por algunos autores. Las criticas se inspiran
en el hecho de que ¢l Caso Nottebohm se reficre exclusivamente a per-
sonas fisicas v no a otro tipo de objctos como los buques. ** Si recorda-
mos las palabras dc la Corte, quc nosotros destacdbamos en cursivas,
aludc a “...vinculos de familia, su participacion cn la vida publica, el
amor a un pais determinado manifestado por €1 o inculcado a sus hijos,
eteétera”.

2. FI caso de la Organizacién Internacional Mlaritimo-Consultiva. El
problema de las flotas Panlibhon se hizo sentir en el seno de la IMCO.
I'l conflicto surgié cn la primera conferencia de esta organizacién cele-
brada en Londres €] 6 de encro de 1959, cuando las potencias maritimas
europeas bloquearon la designacion de Panama v Liberia para el Comité
de Seguridad de la IMCO. Liberia v Panami se contaban entre los 8
paises con cl tonclaje registrado mas elevado; contaban respectivamente
con el tercer v octave lugar mundiales. ** Esto les daba, de acuerdo con
¢l articulo 28 (a),*" de la Carta Constitutiva de la Organizacién, la po-
sibilidad de ser designados autematicamente como miembros del Comité
de Scguridad. Francia v la Repiblica Federal de Alemania por contar
con el noveno v ¢l décimo Ilngar se veian desplazados en la designacion
de Liberia v Panamd por la Asamblea; sc pidié una Opinién Consultiva

41 Las letras cursivas son nuestras.

4 Conferencia sobre el Derecho del Mar, Ginebra 1958, vol. 1v, p. 65.

48 The Criteria which the Court specifies for siving content to its concept of
genuine Mok arc, again, quitc clearly relevant only to human beings and wholly inap-
plicable to imanimate objects, like ships” Mc. Dougal v Burke, op. cit., p. 1030.

4 Goldie, L. F. E., Recognition and Dual Nationality, A problem of Flags of
Convenience, “The British vear Book of International Law”, 1963, Oxford University
Press, p. 270.

45 E1 Articulo 28 fraccion a), dispone: “El Comité de Seguridad Maritima se
compondrd de catorce miembros elegidos por la Asamblea entre los gobiernos de los
paises que tengan un intcrés importante en las cucstiones de seguridad maritima, de
los cuales 8 por Jo menos deberan ser aquellos paises que poseen las flotas mercantes
mids importantes; los demds serdn elegidos de mancra que se asegure una represen-
tacion adecuada, por una parte a los Gobiernos de los otres paiscs con importantes
intereses ¢n las cuestiones de seguridad maritima, tales como los paises cuyos nacio-
nales entran, e¢n gran nimero, en la composicion de las tripulaciones o que se hallen
mteresados en ¢l transporte de un gran nimero de pasajeros con cabima o sin ella,
¥, por otra parte, a los paises de mavor drca geogrdfica.”
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a la Cortc Internacional de Justicia, La Corte fuc requerida de oplinar
unicamente sobre la validez de la eleccién de acuerdo con los términos
de los instrumentos constitutivos de la organizacion vy no sobre ¢l prin-
cipio de-la “relacion auténtica”, o sobre la legalidad de las flotas Pan-
libhon. 39

En junio 8 de 1960 la Corte emitié su opinién que fue aprobada por
nueve votos contra cinco. Declard que las clecciones para el Comité se
habian desarrollado de una manera contraria a lo dispuesto por el articulo
28 de la Convencién de la IMCO. La Corte resolvio que ¢l criterio para
reconocer a un pais €l derecho de ser micmbro del Comité deberia basar-
se en los indices derivados del tonelaje registrado, +* La Corte rechazéd
para este efecto, otros criterios como 1a nacionalidad de los propietarios,
de los accionistas o dec otras personas interesadas. Fs oportuno destacar
que la Corte Internacional de Justicia en ningin momento estudié el
problema en concreto de los Pabellones de Conveniencia.

3. Barcelona Traction, Light and Power Company. Otra materia donde
pucde aparecer insertado el principio de la relacion auténtica cs en el
apartado de las sociedades, especialmente en el terreno concctado con
la proteccién diplomdtica en favor de los accionistas v no de la corpora-
¢ién en si. El caso recientemente fallado por la Corte Internacional de
Justicia (febrero 1970) ilustra ampliamente en este sentido.

La Barcelona Traction, Light and Power Company fue creada y re-
gistrada en Toronto, Canad4, en 1911; establecié empresas subsidiarias
para desarrollar actividades en Fspaila v aproximadamente un 88% del
capital estaba detentado por nacionales belgas. Surge aqui una relacién
triangular entre los ¥stados, Bélgica, Canada v Lspana Ante actos ilega-
les cometidos por Espana en contra de la compaiiia v ante la ausencia
de ejercicio de protcecion diplomatica por parte de Canada, Bélgica ar-
gumenta la posibilidad de proteger a los accionistas, 1ndePendlentcmente
de la personalidad juridica de la sociedad, que sin lugar a dudas tenia
la nacionalidad canadicnse.*® Fn este sentido se manejé el principio

46 Simonds, K. R. The Constitution of the Maritime Safety Committee of IMCO,
“International and Comparative Law Quarterly”, enero, 1963, p. 85,

47 “The Court Appears to have accepted the arguments that registration itsel
provides the best evidence of a link between vessel and State and that registration
itself is essencially a sovereign act. 1t was not necessary for the Court in view of its
cxclusion of clective discretion to consider the highly controversial genuine link
theory.” Simmonds, op. cit., p. 84

42 Fn el derccho internacional piblico han existide tradicionalmente tres princi-
pios para ¢l ejercicio de la proteccion diplomética: @) La nacionalidad. Esto es, que
la persona fisica o moral objeto de la proteccidn tenga la nacionalidad del Estado
gue ejerce dicha proteccion. La proteccidn en favor de los acciounistas ha sido muy
discutida; la Corte Internacional de Justicia en su fallo de 5 de febrero de 1970,
considerd en extreme peligrose abrir las compuertas a la proteccién diplomdtica para
Tos accionistas pues tal medida podria erigipar una multiplicidad cadtica de recla-
maciones. La tnica oportunidad para proteger a los accionistas ——sefialé Ja Corte—
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de la “relacion auténtica”. Bélgica sostuvo que, para poder ejercer la
proteccion diplomatica, no era necesario basarse ¢n cl principio tradicio-
nal de la nacionalidad dc la sociedad, sino que tal proteccion podria ser
ejercida por ¢l Estado con ¢l que la sociedad tuviese vinculos mas estre-
chos como Ia naciomalidad dc los accionistas. Algunos autores * coinciden
con la postura adoptada por Bélgica v propusicron la extensién del prin-
cipio concebido en ¢l caso Nottebolim. Como se recordard el caso Not-
tcbohm gira en funcién de personas fisicas; los vinculos que se mencio-
nan son ¢l amor al pajs, la participacion ¢n Ia vida publica, Tos lazos
de fannhia, etectera. No obstante, los abogados en favor de la aplicacion de
este principio apuntan guc en tna compania hayv ciertos elementos
gue pucden ofrecer semcjanza, como sw contribucion a la economia
nacional, la nacionalidad de los accionistas, 1a nacionalidad de los direc-
tores de la empresa, etcétera, ™

La Corte Internacional de Justicia rechazd cstos planteamientos v negd
la aplicacion de los principios establecidos en ¢l caso Nottebohm a la
proteccion diplomatica de los accionistas. La razdn primordial de csta
postcion sc debe al peligro potenctal de una multiplicidad de reclamacio-
nes por parte de los Fstados que consideraran afectados los intereses de
sus nacionales acciomstas.

Conclusiones

La problemdtica originada por las flotas Panlibhon descansa no tnica-
menie en los intereses econdmicos opuestos de los paises tradicionalnente
maritimos v los nuevos paises que brindan gencrosamente su pabellon.
Ixiste en ¢l fondo, otro interés esencial que cs la scguridad del alta
mar; ¢n razén de no existir un poder supranacional cn alta mar que
controle la actividad de los buques. El Estado que otorga su pabellién
¢s ol encargado de vigilar ¢l cumplimiento de las medidas internacionales
en materia de navegacion, sefiales, condiciones laborales, seguridad de
los buques, cteétera. La interrogante fundamental ¢s si los Estados Pan-
libhon pucden cumplir con csta responsabilidad v garantizar la seguridad
de Ta navegacion intcrnacional.

Los paises Panlibhon carccen de obras de mfracstructura maritima;
dispensan inclusive a los buques interesados en registrarse, de ir al pais,
v pueden hacerio en cualquier consulado del Fstado. Una cestadistica cla-
borada en 1953, 71 sobre ¢l porcentaje de accidentes de flotas con bandcra

en forma separada a la sociedad es cuando la sociedad deja de existir. b) El agota-
miento de los recursos internos, v ¢} El “clean hands”™, este ¢s, que el protegido ne
haya provocado con su conducta ¢l acto que se reclama,

49 Harris, David, The Protection of Companies in International Law in the Light
of the Nottebohm Case. “International and Comparative Law  Quarterlv”, abril,
1969, vol. 18.

50 Harris, op. cit.. p. 294

51 Roux, op. cit.. p. 113.
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dc conveniencia indica que ofrecen el indice més alto: frente a la Com-
monwealth britanica que tenia 32 accidentes con 2990 navios, que re-
presentaban un porcentaje de 1.1, y frente a los Estados Unidos de Norte-
america con 17 accidentes, en 1 640 buques que representaba un porcentaje
de 1.09%, Liberia y Panama brindaban e! siguiente panorama: Liberia 2
accidentes con 92 navios, lo que equivale a un porcentaje de 2.0%, y Pa-
nami con 8 accidentes v 517 navios, lo que se traduce en 1.5 de por-
centaje.

Dche mencionarse en este orden de ideas ¢l desastre del buque-tanque
Torrey Canyon hace tres afios que constituve el accidente més espectacu-
lar de 1a marina mercante. Lste buque-tanque de 118 000 toneladas estaba
registrado en Liberia, pertenccia a propictarios nortcamecticanos, y los
oficiales eran italianos, '

Actualmente Panamd, Liberia y Honduras han substituido su control
gubernamental con los servicios de las compafiias aseguradoras internacio-
nalcs en todas las cuestiones de seguridad, v bucnas condiciones del navic
v su administracién. Sin embargo, en las palabras de Vazquez Fscobedo,
esas agencias privadas de informacién no gozan del poder coercitivo que
solo las autoridades nacionales tienen para cxigir ¢] cumplimicnto de sus
disposiciones. Il escaso control sobre los buques lo ilustra el caso de Cos-
ta Rica que otorgé banderas de conveniencia del afio de 1941 a 1958. La
imposibilidad de cjercer junsdiccion, en todos los aspectos de los bugues,
llevd a un caos extraordinario que se tradujo en actividades de contraban-
do, violaciones a los derechos de los trabajadores del mar, eteétera. Por
esta circunstancia, Costa Rica abolié el régimen liberal que tenia para
la concesion de su nacionalidad a los buques.

Se ha dicho que el otorgar la nacionalidad es un atributo soberano dc
los Estados. e conformidad con este enunciado cada Estado concede
su nacionalidad con base en su propie criterio, sin embargo, la soberania
no puede ser concebida como una facultad nimitada. Asi, la tendencia
existente ¢n materia de nacionalidad de los buques, de imponer un mini-
mo de requisites en ¢} orden internactonal, de exigir una “relacion antén-
tica” cntre el buque v el Estado que otorga su pabellén nos parece
plausible.

El principio de la “relacion auténtica” ha sido criticado desde dos dn-
gulos: Primcro, porque rcpresenta ¢n gran medida ¢l transporte de un
principio originalmente dirigido a las personas fisicas, segun ¢l clebre caso
Nottebohm; segundo por su escasa precisién téenica de acuerdo con los
términos del articulo 5 de la Convencién de Ginebra sobre el Alta Mar
de 1958. Pensamos al respecto que negar la posibilidad de extensién del
Principio de la “relacién auténtica” a otras rcalidades cs encerrarse cn
una vision literal, rigida y cstéril. Es el mismo caso de ciertos autores
que pretendieron negar a las organizacioncs internacionales la calidad de
sujetos del derecho internacional por no contar con un territorio, con una
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poblacién y con un ‘poder soberano. En el caso de los individuos la “re-
lacion auténtica” podrd cncontrarse ¢n sus vinculos de familia, de amor
al pais, de participacion cn Ia vida publica, eteétera. En ¢l caso de los
buques la relacién podrd hallarse en la nacionalidad de los propietarios,
la nacionalidad de la tripulacion, etcétera. Aun en ¢l caso de las socie-
dades, en circunstancias especiales, la relacion auténtica, puedc apareccr
en la nacionalidad de los accionistas, ¢l monto de capital que detentan,
ctcétera. Iin este sentido se pronuncié en su Opinién Individual anexa
a la sentencia de la Corte Intcrnacional de Justicia en el caso de la Bar-
cclona Traction Company, ¢l jucz Fitzmaurice. Por tltimo, el argumento
de las deficiencias técnicas del articulo cinco debe obligar a buscar una
formula mas idénea v perfectible, pero no a suprimirla.

Ricardo MNéxprz SiLva



