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RESUMEN

El Derecho Maritimo es un area del Derecho menos conocida y, por ende, el sistema
registral de buques también. Los buques son bienes muebles especiales porque podemos
identificarlos a través de un nombre o matricula, que hace que se conviertan en bienes
registrables. Dado que los sistemas registrales de buques de paises maritimamente
tradicionales se han visto amenazados por otros sistemas registrales mas favorables fiscal
y laboralmente, éstos han tenido que modernizarse, popularizandose esto en las ultimas

décadas.

La revision de literatura nos permite conocer el concepto de buque y la disparidad
existente en la determinacion del mismo en los diferentes Ordenamientos. Gracias a la
nacionalidad, el buque queda vinculado al Estado, sometiéndose a su jurisprudencia y
control. Esta union se logra a través de la inscripcion del buque en un registro; pero

podemos encontrar dos tipos de registros de buques: abiertos o cerrados.

Los segundos registros se clasifican dentro de los registros abiertos, y mediante el analisis
de la legislacion extranjera y nacional se estudiardn sus caracteristicas generales y se
observaran unos segundos registros determinados en Europa. La disparidad que se puede
observar en las ventajas ofrecidas por estos segundos registros europeos se debe a la
estrategia seguida por los diferentes Estados para atraer buques a los mismos. Tras el
analisis de estos segundos registros se propondran medidas de mejora para combatir otros

registros abiertos mas atractivos para los armadores.
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ABSTRACT

Maritime law is a lesser known area of law and, therefore, the ship registry system as
well. Vessels are special movable goods because we can identify them through a name or
registration, which makes them become registrable goods. Since the ship registration
systems of traditional maritime countries have been threatened by other more favourable
tax and labour registration systems, these have had to be modernised and popularised in

recent decades.

The literature review allows us to know the concept of ship and the existing disparity in
the determination of the same one in the different Ordinances. Thanks to nationality, the
ship is linked to the State, submitting to its jurisprudence and control. This union is
achieved through the inscription of the ship in a register; but we can find two types of

ship registers: open or closed.

The second registers are classified within the open registers, and by means of the analysis
of the foreign and national legislation their general characteristics will be studied and
some second registers determined in Europe will be observed. The disparity that can be
observed in the advantages offered by these second European registers is due to the
strategy followed by the different States to attract ships to them. After the analysis of
these second registers, improvement measures will be proposed to combat other open

registers that are more attractive to shipowners.
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1. INTRODUCCION

1.1.Estado de la cuestion e importancia del tema

En el presente trabajo se pretende describir y analizar de forma general el sistema de

registro de buques, en especial, los segundos registros.

Los segundos registros son registros administrativos de buques que podemos encontrar
en Estados de tradicion maritima, y fueron creados como respuesta a la huida a otros
registros mas favorables fiscalmente de los buques inscritos en sus registros
administrativos ordinarios. Los segundos registros cuentan con una legislacion diferente
a la del registro ordinario y ofrecen gran cantidad de ventajas, tanto fiscales como

laborales.

La descripcion y estudio de la cuestion es relevante debido a que el conocimiento del area
del Derecho Maritimo no estd muy extendido, ya que se trata de una especializacioén en
el mundo del Derecho, y la materia del registro juridico de buques se trata de un asunto
cotidiano que resulta relevante conocer, ya que los buques son de los pocos bienes
muebles que pueden ser identificados mediante un nombre o matricula. Ademas, la
creacion de los segundos registros se estd convirtiendo en una accién muy popular en
varios paises como forma de modernizacion del sistema tradicional de registro de
embarcaciones. Adicionalmente, es un tema que nos atafie debido a que Espafia cuenta

con su propio segundo registro de buques, el REBEN.

1.2.0bjetivos generales y especificos

Como ya se ha mencionado en el apartado previo, el objetivo principal de este trabajo
de fin de grado es el estudio actualizado y detallado de los segundos registros de buques

en el mundo.

Para lograr este objetivo, se analizara brevemente el concepto de buque desde el punto de
vista del Derecho y la forma en la que éstos quedan relacionados con un Estado a través

de la nacionalidad y la bandera. Ademas, se describirdn los diferentes tipos de registros,



tanto juridicos como administrativos, para poder conocer el origen material de los
segundos registros. También se observaran las caracteristicas principales de este tipo de

registros, para asi poder entenderlos.

En cuanto a los objetivos especificos, se analizaran las caracteristicas concretas de una
serie de segundos registros de Europa para poder comparar los beneficios que ofrece uno
y otro, y asi poder ver como estos paises han reaccionado ante los retos con los que se
han tenido que enfrentar estos ultimos afios en el &mbito del registro de buques. Ademas,

se plantearan una serie de medidas de mejora para estos segundos registros.

Para poder llevar a cabo estos objetivos mas concretos serd necesario analizar uno a uno
los diferentes segundos registros europeos seleccionados acudiendo a la legislacion
extranjera pertinente y a las bases de datos de sus paises, debido a la poca informacion

sobre ellos en nuestra doctrina.

1.3.Metodologia

Para el desarrollo de este trabajo la metodologia empleada ha sido de caracter
cualitativo. Esta ha consistido en una revision de literatura y de bibliografia con el
objetivo de conocer y resumir el estado del arte actual sobre este tema. De esta forma, se
ha podido describir el estado de los segundos registros y profundizar en el conocimiento
de lo mismos. Las fuentes utilizadas en la metodologia han sido: legislacion, obras

doctrinales, recursos electronicos y jurisprudencia.

La fuente mas utilizada ha sido la legislacion, en donde destacamos los Reglamentos del
Registro Mercantil y la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (con su Texto
Refundido), ya que aqui encontramos la informacion general sobre el sistema de registro
de buques en nuestro Ordenamiento y todo lo relacionado con el segundo registro de
nuestro pais. También se acudird a la legislacion extranjera, como el NIS Act, para poder
conocer los segundos registros de los otros paises europeos y asi alcanzar los objetivos

concretos propuestos.



En cuanto a la doctrina utilizada, se ha recurrido a manuales de Derecho Maritimo, que
en su mayoria han sido redactados por GABALDON. Estos han sido empleados en los

conceptos mas generales del tema, como el concepto juridico de buque.

1.4.0rden de la exposicion

El trabajo esta estructurado en ocho capitulos, ademas de la seccion de abreviaturas

y bibliografia.

En el primer capitulo, la introduccion, se detallan los objetivos que se pretenden con este
trabajo y se presenta la situacion actual de los registros de buques, a la vez que se explica
la importancia de los mismos. También se presenta la metodologia y la estructura que se

ha seguido en el trabajo.

En el segundo capitulo se analiza el concepto de buque desde el punto de vista del
Derecho. En el tercer capitulo se examina la naturaleza juridica del mismo. En el cuarto
capitulo se trata el concepto de nacionalidad de un buque y las formas en las que la
obtienen. En el quinto capitulo se atiende a los registros de buques, analizando su
concepto, los tipos que existen y la regulacion. Por tltimo, en el sexto capitulo se estudian

cuatro segundos registros europeos para ver sus caracteristicas principales.

El trabajo incorpora un séptimo capitulo en el que se expone el problema principal de los
segundos registros y se proponen areas de mejora para éstos, basandonos en la

informacion recopilada en este trabajo.

Ademas de estos capitulos, el trabajo cuenta con un octavo apartado de conclusiones y la

bibliografia.



2. CONCEPTO DE BUQUE

GABALDON, en su obra, establece que segun la definicién de la RAE (Real Academia
de la Lengua Espafiola) podemos extraer que un buque debe cumplir con cuatro
requisitos: flotabilidad, medios por los que se propulsa y como se dirige, que cuente con
la capacidad de transportar cosas y personas por el agua y que tenga una cubierta, un

tamafio y una estructura que le permita soportar la navegacion en alta mar!.

Pero esta definicion tnicamente es valida para el Derecho espaiol, por lo que en otras
legislaciones internas o en el propio Derecho internacional puede variar, es decir, existen
tanto definiciones nacionales como internacionales’. Por ello, en el Derecho
convencional internacional la definicidon que vamos a encontrar de buque va a cambiar en

funcion del fin que tenga el convenio.

Entonces GABALDON concluye que es la comparacion entre leyes internas lo que nos
permite desdibujar ciertas diferencias entre plataforma fija, islas artificiales, artefactos
flotantes, buques...etc. Las plataformas fijas o islas artificiales no cumplen el requisito
de flotacion, ya que se apoyan en el fondo marino de forma permanente y, por ende, se
consideran bienes inmuebles. Los artefactos flotantes si que flotan, pero su fin no es el

transporte de objetos o personas, sino que se utilizan para otro tipo de actividades marinas.

En conclusion, y dada la discrepancia generalizada en el derecho comparado, la solucion
que prevalece es aquella en la que se considera buque a todo aquello que navega, siendo
esta navegacion inherente a la actividad realizada. Por tanto, todo aquello que estd
anclado al fondo marino no sera considerado buque de ninguna de las maneras. Se detalla
que no es necesario que el buque tenga que navegar impulsado por su propio motor, sino

que también podra ser remolcado (como una draga).

" GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional. Derecho maritimo internacional piblico y
privado y contratos maritimos internacionales, Marcial Pons, Madrid, 2012, pp. 380-381

2 GABALDON, J. y RUIZ, J., “El estatuto juridico del buque” en Gabaldén, J. y Ruiz, J., (ed.), Manual de
Derecho de la Navegacion Maritima, Marcial Pons, Madrid, 2002, pp. 206-207



3. NATURALEZA JURIDICA DEL BUQUE

Nuestro estudio debe comenzar con el andlisis de la naturaleza juridica de un buque.
Si calificamos al buque como un objeto juridico entonces eso implica que un régimen

juridico va a ser aplicado sobre éI°.

El Ordenamiento juridico puede considerar al buque como una realidad unidimensional
o una realidad poliédrica*. GARCIA-PITA entiende que el buque es poliédrico, por ende, se

le aplicard un régimen plural.

Sin embargo, GARCIA-PITA establece que para conocer la naturaleza del buque debemos
acudir al art. 110.1 del Proyecto de Ley General de Navegacion Maritima del 2008, que
fue un fracaso, en donde se define a éste como “bien mueble registrable, compuesto de
partes integrantes y pertenencias™. Es decir, que podemos decir que se trata de un bien,

que es mueble, que se puede registrar y que es compuesto.

3.1.Buque como bien

Los buques son clasificados como bienes porque cumplen las caracteristicas
contenidas en el art. 333 del Codigo Civil®: cosas sobre la que pueden recaer cualquier
derecho personal o real’. Adicionalmente, el art. 10 de nuestro Codigo Civil® especifica

que se tratan de medios de transporte.

3 GARCIA-PITA, I., “El buque como eje del derecho de la navegaciéon maritima, del Codigo de Comercio al
PLGNM/2008” en Garcia-Pita, J. (ed.), Estudios de Derecho Maritimo, Editorial Aranzadi, Navarra, 2012,
p. 207

4 Ibid. op. cit., p. 207

5 Vid. Articulo 110.1 de Proyecto de Ley General de Navegacion Maritima 121/000014 del 19 de diciembre
de 2008

® Vid. Articulo 333 de Real Decreto de 24 de julio de 1889 por el que se publica el Cédigo Civil («<BOE»
num. 206, de 25 de julio de 1889)

7 GARCIA-PITA, J., “El buque como eje del derecho..., op. cit., p. 209

8 Vid. Articulo 10 de Real Decreto de 24 de julio de 1889 por el que se publica el Codigo Civil («BOE» nam.
206, de 25 de julio de 1889)
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Aunque historicamente se ha tendido a la personificacion de los buques, como podemos
ver en ciertos articulos de nuestro Codigo de Comercio (arts. 582 y 586)° que versan sobre
la responsabilidad de los buques o incluso la representacion de los mismos, segun
GARCIA-PITA establece que esta personificacion no es mas que una metafora, ya que a
quienes realmente se imputan esos derechos son al capitan o al propietario del buque, por

ejemplo.

En conclusion, el buque estd dotado de un valor econdmico y es capaz de ser apropiado
por un individuo; es un objeto de derecho!?, y asi viene recogido en varios preceptos del

Cddigo Civil, como el art. 576!

3.2.Buque como bien registrable

GARCIA-PITA destaca que el buque no es un bien mueble cualquiera, sino que es
identificable. Es decir, podemos identificarlo a través de su nombre, pabellon, matricula
y demads signos. Esto implica que éste sea un bien mueble registrable. Consecuentemente,
el mero hecho de que se trate de un bien que se pueda registrar conlleva a que el estatuto
juridico aplicable al buque vaya a estar estrechamente relacionado con el Derecho

inmobiliario'?.

3.3.Buque como cosa compuesta

Como menciona GARCIA-PITA en su obra, debido a que el buque se trata de una
construccidn, estara formado por cosas simples y compuestas. Esta union formara una
nueva cosa juridica, que sera la cosa compuesta. Cada cosa simple estard sometida a un

tratamiento juridico individual'3.

® Vid. Articulos 582 y 586 de Real Decreto de 22 de agosto de 1885 por el que se publica el Codigo de
Comercio («BOE» nim. 289, de 16 de octubre de 1885)

1 GABALDON, J. y RUIZ, J., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 210

1 Vid. Articulo 576 de Real Decreto de 24 de julio de 1889 por el que se publica el Codigo Civil («BOE»
num. 206, de 25 de julio de 1889)

12 GARCIA-PITA, J., “El buque como eje del derecho..., op. cit., p. 215

13 GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., p. 381
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Las cosas simples o compuestas que forman el buque pueden ser clasificadas en cosas
integrantes o constitutivas y pertenencias. Las partes constitutivas o integrantes son
aquellas que no pueden ser independientes, de ninguna forma, del buque ya que son
estructurales'®. Su funcion es aportar utilidad economica al buque. Debemos advertir que
estas partes se podran cambiar sin que esto afecte a la identidad del buque o a su

subsistencia.

Las pertenencias en cambio son cosas que no forman parte de la estructura del buque,
sino que estan afectadas economicamente, aunque sirvan al buque de forma permanente.
Una gran diferencia que tiene con las partes constituyentes es que las pertenencias si

gozan de independencia juridica del buque'®.

Cabe destacar que el Proyecto de Ley General de Navegacion Maritima del 2006 recogia
ensuart. 111'% que ademas de los elementos constitutivos y pertenencias también podrian

existir los accesorios.

3.4.Buque como bien mueble

Como queda establecido en el Proyecto de Ley General de Navegacion Maritima del
2008!7, el buque es un bien mueble; pero GARCIA-PITA declara que en ciertas ocasiones
su estatuto juridico ha quedado modificado con el fin de que se obtuviera ayuda crediticia

y financiera para la construccion del mismo.

Sin embargo, el concepto de buque no va a ser encontrado en ningun precepto de nuestro
Cddigo de Comercio. Sino que es el Reglamento del Registro Mercantil de 1956, que en
suart. 146'%, 1o define. Del mismo se extrae que lo importante en un buque es la capacidad

que el buque tenga para participar en el trafico fluvial o maritimo.

4 GARCIA-PITA, J., “El buque como eje del derecho..., op. cit., p. 213

'S GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., pp. 381-382

16 Vid. Articulo 111 de Proyecto de Ley General de Navegacion Maritima 121/000111 del 10 de noviembre
de 2006

17 Proyecto de Ley General de Navegacion Maritima 121/000014 del 19 de diciembre de 2008

8 Vid. Articulo 146 de Decreto de 14 de diciembre de 1956 por el que se aprueba el Reglamento del
Registro Mercantil y el Arancel de los honorarios que devengaran los Registradores Mercantiles
(«BOE» nim. 66, de 07 de marzo de 1957)

12



GARCIA-PITA anota que las controversias vienen de la mano de los dispositivos flotantes
encallados. Estos son calificados como bienes inmuebles, segin nuestro Codigo Civil,
por el destino que se les da y, sin embargo, pueden ser inscribibles en el Registro de

Bienes Muebles.

4. NACIONALIDAD DE LOS BUQUES"

La nacionalidad de los buques consiste en una herramienta usada por las distintas areas
de Derecho maritimo cuyo fin es la asignacion al buque de un estatuto juridico, cuestion

mas complicada cuando el buque se halla en alta mar.

Gracias a que el buque cuenta con una nacionalidad, en el Derecho internacional ptiblico
podemos concentrar en el Estado de pabellon todas las responsabilidades, deberes y
potestades del buque con los Estados. Y también solucionar todos los problemas que

susciten entre el buque y los estados riberefios o el puerto.

En el Derecho convencional, la nacionalidad servird para saber qué convenios o tratados
se le aplican al buque y hasta qué punto estd sujeto a ellos. En cuanto al Derecho
internacional privado, la nacionalidad sera usada con el fin de saber qué ley debe ser
aplicada en los casos que se dan a bordo del buque o cualquier cuestion relativa a derechos

reales.

En definitiva, el buque adquiere la nacionalidad de un Estado a través de la inscripcion
de éste y de sus propietarios en el registro de buques de ese mismo pais. Una vez inscrito,
el Estado emitira determinados documentos acreditativos de la misma. Como resultado,

el buque podra llevar izada la bandera del Estado en el que se ha inscrito.

Dicho esto, la doble nacionalidad estd totalmente prohibida. Un buque no podra estar
registrado en varios registros nacionales y, por lo tanto, si pretende navegar bajo la

bandera de un estado diferente al anterior, debera realizar una transferencia de registro.

19 GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., pp. 384-385
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5. REGISTROS DE BUQUES

5.1.Concepto

Segun DURAN, la trayectoria que ha seguido el registro de buques en nuestro pais se
podria catalogar como incongruente. La razon que encuentra el autor para asumir lo
anterior es que nuestra legislacion no ha conseguido responder a la practica maritima
cotidiana y que, por ello, debemos mantenernos en la incertidumbre hasta que la situacion

cambie?’,

Podemos afirmar que con el registro de un buque empieza tanto la vida legal como
operativa del mismo. Los autores vienen hablando del genuine link, que es la relacion real
existente entre el Estado de pabellon y el buque. Esta union implica que el Estado ejercita

su control y jurisdiccion sobre aquella embarcacion recogida en su registro?!.

Actualmente el registro de buques se realiza en el Registro de Bienes Muebles, que es un
registro de titularidades y gravamenes y condiciones generales de contratacion que
afectan y recaen sobre los diferentes bienes muebles??. Este registro se divide en seis
secciones diferentes, segtn la clase de bien que se esté inscribiendo. Por tanto, cada vez
que un bien mueble se inscribe en alguna de estas secciones, se le va a aplicar la normativa
organica de los Registros y ademas la normativa especifica para esa clase de bien mueble.
En la seccion de “Buques y Aeronaves”, que es la que nos atafie en este trabajo, se
inscriben todos aquellos actos o controversias que afecten a aecronaves y embarcaciones
independientemente de la lista en la que éstos estén inscritos en el Registro administrativo

que les corresponda.

20 DURAN, R., “Proyeccion registral del buque” en Garcia-Pita, J. (ed.), Estudios de Derecho Maritimo,
Editorial Aranzadi, Navarra, 2012, p. 218

21 JIMENEZ, V.. Los registros abiertos de buques: un andlisis general, ICADE Business School, 2017
(disponible en: https://repositorio.comillas.edu/rest/bitstreams/146533/retrieve)

22 DURAN, R., “Proyeccion registral del buque”..., op. cit., pp. 218-219
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El sistema registral de nuestro pais se caracteriza por ser un sistema dual: los buques
deben inscribirse tanto en el Registro de Bienes Muebles como en el Registro Maritimo,

Administrativo o de Matricula?.

En definitiva, y como dice DURAN, nos encontramos ante un sistema de registro de lo mas
complejo, ya que se combina un Registro administrativo junto con el Registro juridico:

— El Registro administrativo se trata de un instrumento cuyo fin fundamental es

aportar noticia oficial de todos los hechos que recoge. Es un medio de conocimiento

y publicidad de su contenido, ya que los registradores de este registro no pueden

realizar un control de legalidad de lo que se esta inscribiendo?.

Dentro del Registro administrativo encontramos los Registros ordinarios o

tradicionales y los Registros especiales®.

— En cambio, en el Registro juridico si que existe un control de legalidad material de
todo aquello que incorpora. Esto tiene una serie de implicaciones: presuncion de

legalidad y proteccion del contenido por los Tribunales?®.

La inscripcion en el Registro administrativo no excluye la inscripcion en otros Registros
Yy

publicos, es decir, si el buque esta inscrito en el Registro administrativo de “Registros de

buques y empresas navieras” para su identificacion a través de una matricula, no exime

al buque de inscribirse en un Registro juridico.

5.1.1. Tipos de inscripciones®”

Partimos de la base de que el principio general en el registro de buques es la
obligatoriedad de las inscripciones. La sancion que se obtiene al no realizar dicha

inscripcion oscila desde la mas pobre que podemos pensar, que es que los terceros podran

2 GABALDON, J. y RUIZ, J., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 211
2 DURAN, R., “Proyeccion registral del buque”..., op. cit., p. 226

2 GABALDON, J. y RUIZ, J., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 212
2 DURAN, R., “Proyeccion registral del buque”..., op. cit., p. 226

27 Ibid. op. cit., pp. 235-239
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ampararse en que lo que no esta inscrito no les afecta, hasta una sancion mas estricta, que

se da en contadas ocasiones cuando la inscripcion es constitutiva.

La primera clasificacion de los asientos registrales es la de obligatorios o facultativos:

Inscripciones obligatorias

Vienen recogidas en el art. 576 del Codigo de Comercio®®, que es respaldada por
una doctrina del Supremo, que defiende que toda compra de un buque debera estar
recogida en un documento escrito, que tendra que estar recogido en el Registro

Mercantil si quiere desplegar efectos frente a terceros.

La obligatoriedad de un asiento no implica que la misma sea constitutiva. En el caso
de la transmision de propiedad de un buque, se trata de una inscripcion obligatoria
pero declarativa.

Inscripciones facultativas

La diferencia con las inscripciones obligatorias es bastante tenue, y radica en el
efecto que tiene la publicidad. Ya que, si un acto no esta inscrito, no se podré oponer
frente a terceros. Por tanto, no cabrian inscripciones facultativas porque no

sustentan la buena fe de los terceros.

La siguiente clasificacion es la de inscripciones declarativas y constitutivas. Esta

distincion se realiza unicamente desde la perspectiva de la eficacia material:

Inscripcion constitutiva

Es aquella que recoge un derecho que a la vez contiene. En otras palabras, que ese
derecho no existiria fuera de ese asiento. Se tratan de unos asientos excepcionales
en nuestro sistema registral, debido a que tnicamente se utilizan en determinados
casos y con algunos derechos en concreto (como, por ejemplo, la hipoteca).
Inscripcion declarativa

En este caso el acto nace fuera de las paredes del Registro, y gana eficacia gracias

a su publicidad oficial.

2 Vid. Articulo 576 de Real Decreto de 22 de agosto de 1885 por el que se publica el Codigo de Comercio
(«BOE» niim. 289, de 16 de octubre de 1885)
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5.2.Tipos

5.2.1. Registros administrativos o Registros maritimos

Seglin la Ley de Puertos del Estado y Marina Mercante®® podemos distinguir en
nuestro pais dos tipos de registros maritimos o administrativos: el Registro Ordinario o
Registro de Buques y Empresas Navieras, y el Registro Especial de Buques y Empresas

Navieras o REBEN??,

El primer Registro, el ordinario, se trata de un registro publico en donde se registran todas
las empresas de buques de Espaifia y aquellos buques que navegan con la bandera espafiola
izada, es decir, cuyo Estado de pabellon es Espaifia. Esté estructurado territorialmente, por
lo tanto, podemos encontrar tanto un Registro central (Registro Central de la Direccion
General de la Marina Mercante) y luego unos registros periféricos (Registros de las

Capitanias Maritimas).

Como declaran GABALDON Y RUIZ, el Registro Especial también es publico, pero se
diferencia de los Registros ordinarios en que unicamente lo podemos encontrar en
Canarias y, por ello, se dirige desde las Capitanias Maritimas de Las Palmas de Gran

Canaria y Santa Cruz de Tenerife.

a) Objetivo, tasas, consecuencias y contenido?!
El objetivo principal de los registros administrativos es que el Estado, como Estado de
pabellon que es, pueda ejercer sus capacidades y deberes sobre los buques civiles. Sin
embargo, debemos tener en cuenta que el ejercicio de sus funciones esta limitado al

ambito publico, ya que de la esfera privada se encarga el Registro Mercantil.

En cuanto al contenido, éste viene recogido tanto en la Ley como en el Decreto de

abanderamiento, matriculacion y registro de buques. La Ley establece que para que

2 Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante («BOE» ntim. 253, de 20 de octubre de 2011)

30 GABALDON, J. y RUIZ, J., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 212

31 Ibid. op. cit., pp. 212-213

17



puedan surtir todos los efectos, el registro debe recoger todas las caracteristicas del buque
y cualquier modificacion que se realice sobre las mismas, también cualquier acto juridico
o contrato a través de los cuales el buque cambie de propiedad o se establezcan derechos

reales sobre el mismo32.

El Decreto establece que el Registro debera incorporar todo dato relacionado con la
identificacion del buque y sus propietarios desde el momento en que éste se ha construido

en un astillero espafiol’?.

En relacion con las tasas de este tipo de registros, debemos saber que fue la Ley de Puertos
del Estado y Marina Mercante la que establecio el sistema de tasas, porque con
anterioridad a esta ley no existian. Existen tres hechos imponibles sometidos a
tributacion®*: inscripcion, permanencia en el registro (pagadera anualmente) y la baja en

el registro. Estas tasas son aplicables tanto para registros ordinarios como especiales?>.

b) Lista de buques®®

El registro administrativo ordinario se rige por un principio de inscripcion universal,
es decir, cualquier buque o embarcacién puede ser registrado en el mismo. Esto lo
podemos encontrar en los arts. 1 y 2 del Decreto de 1989 sobre “abanderamiento,

matriculacion de buques y registro maritimo™’.

El registro estd organizado en libros, a los que se les denomina “listas”. Destacamos las

siguientes listas:

32 Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante («BOE» nim. 253, de 20 de octubre de 2011)

33 Real Decreto 1027/1989, de 28 de julio, sobre abanderamiento, matriculacion de buques y registro
maritimo («BOE» niim. 194, de 15 de agosto de 1989, paginas 26207 a 26211)

3 GABALDON, J. y RUIZ, I., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 213

35 Ibid. op. cit., p. 213

36 Ibid. op. cit., pp. 213-214

37Vid. Articulos 1y 2 de Real Decreto 1027/1989, de 28 de julio, sobre abanderamiento, matriculacion de
buques y registro maritimo («BOE» niim. 194, de 15 de agosto de 1989, paginas 26207 a 26211)
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Lista Segunda: en este libro encontramos inscritos todos aquellos buques cuya
finalidad es el transporte tanto de mercancias como de personas.

Lista Tercera: en esta seccion quedan registrados todos los buques destinados a la
pesca y recursos marinos con el fin de comercializar con ellos.

Lista Sexta: esta lista estd relacionada con la séptima en el sentido que ambas
recogen las inscripciones de buques y embarcaciones de recreo o deportivas. La
diferencia es que la Lista Sexta solo recoge aquellas embarcaciones que se destinen
a un fin lucrativo, como por ejemplo el alquiler de las mismas.

Lista Séptima: buques y embarcaciones de la Lista Sexta, no destinados a obtener
lucro con ellas, sino destinadas a fines particulares. En esta lista también se registran
todas las embarcaciones destinadas a la pesca no profesional.

Lista Novena: la ultima lista incluye todas las embarcaciones, buques y artefactos

navales que se hallen en construccion.

¢) Clases de registros administrativos
1. Registros abiertos
Historia
Como ya hemos visto anteriormente, los Estados son los que estipulan los
requisitos para que los buques puedan inscribirse en sus registros y portar sus
banderas. Esta capacidad que poseen los Estados fue recogida por primera vez en

el Convenio de Ginebra sobre Alta Mar en 195838,

Los registros abiertos, también conocidos como pabellones de conveniencia o
pabellones de necesidad, empiezan a ser utilizados en el siglo dieciséis por los
barcos ingleses. Ya que para que éstos pudieran establecer relaciones comerciales
con las Indias orientales, que estaban restringidas unicamente a buques espafioles,
sus buques navegaban bajo la bandera espafiola. Incluso en el siglo diecisiete, los
buques de Inglaterra seguian cambiando la bandera bajo la que estaban navegando,

esta vez utilizando la francesa, y asi poder navegar por aguas canadienses™”.

3% GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., p. 387

3 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa y eleccién del mejor registro para un buque y
trdfico determinado (trabajo final de grado). Universitat Politécnica de Catalunya, Barcelona, 2014
(disponible en https://upcommons.upc.edu/handle/2099.1/25983), p. 1
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Pero no fue hasta el siglo dieciocho cuando este fendmeno se volvié mas notorio.
Como explica BAUZA en su trabajo, los buques mercantes empezaron a cambiar la
bandera bajo la que navegaban en funcidn de sus intereses comerciales: los buques
genoveses decidieron navegar bajo la bandera francesa porque sus mercancias eran
de interés en Francia, o bajo la bandera inglesa, si tenian que atravesar el Golfo de

Corinto.

En 1905 se habla por primera vez de nacionalidad del buque. Fue la Corte de la
Haya quien establecid que la nacionalidad de un buque viene definida por la

bandera que porta y el registro en el que se halla inscrito*.

BAUZA anota que Panama fue el primer pais en abrir su registro. La razon detras de
esta accion fue el mantenimiento de las relaciones que tenia el pais con Estados
Unidos, debido a las ayudas que habia aportado este ultimo a la creacion de la
Republica de Panama. No fue hasta 1925 cuando este registro se hizo oficial

mediante una ley.

El primer buque en inscribirse lo hizo en 1919, traspasandose del registro
canadiense (pabellon canadiense) al registro de Panama, con el objetivo de evitar

la Ley seca americana y asi poder llevar ron a bordo*!.

Como detalla BAUZA, a partir de los afos treinta Europa atravesaba una época de
inestabilidad politica que foment6 que muchos buques espafioles durante la Guerra
Civil o buques griegos se registraran en el registro abierto de Panama, ya que este

registro era mas tolerante.

Durante la Segunda Guerra Mundial se incrementaron las inscripciones en el
registro panamefio, destacando la huida de buques americanos hacia este registro.

Sin embargo, el auge de Panama quedo frenado en el momento que la contienda

4 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 12
' GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., p. 388
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finalizo, asi que en 1948 Estados Unidos decidi6 crear un nuevo registro abierto en

Liberia.

GABALDON declara en su obra que las creaciones de estos dos pabellones de
conveniencia impulsaron el nacimiento de nuevos pabellones de necesidad,
llevandonos al sistema de registros abiertos actual (del que podemos destacar su

mercado internacional de venta).

Caracteristicas

En 1970, las caracteristicas comunes a todos estos registros fueron recogidas en
el Rochdale Report en Reino Unido. Estas caracteristicas pueden definir mejor a
los pabellones de conveniencia de aquella época, ya que actualmente estos registros
son tan variados que es complicado establecer unas caracteristicas comunes para
todos ellos. De todos modos, esas caracteristicas siguen siendo utiles en nuestros
tiempos*?:

e El control y propiedad del buque registrado puede ser de una persona no
nacionalizada en el Estado de registro (Estado de pabellon), ya que la
legislacion de éste lo permite. En otras palabras, el buque podra pertenecer a
un extranjero.

e Los buques registrados obtendran beneficios fiscales, ya que pagaran pocos
impuestos o ninguno. Unicamente tendran que aportar la tasa de inscripcion
y una tasa de permanencia cada afio, que variara segun el arqueo del buque.

e Lainscripcién en estos registros es accesible y 4gil. Unicamente es necesario
acudir a las oficinas consulares del Estado de pabellon.

e Los Estados de pabellon suelen caracterizarse por tener un tamafio tan
reducido que sus propios buques no cubren las necesidades de transporte del
mismo. Es decir, se tratan de Estados que nunca han tenido tradicién

maritima.

42 Reino Unido. Rochdale Report on shipping industry, 1970, AN 156/22
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e Esta permitido tener trabajadores en el buque que no estén nacionalizados en
el Estado de pabellon.

e Los Estados de pabellon no cuentan con los suficientes medios ni los
instrumentos administrativos necesarios para poder cumplir con las normas
internacionales o para poder mandar sobre los armadores de los buques

registrados.

Esta ultima caracteristica, hoy en dia, es la unica que ha variado, como
consecuencia del rechazo que han experimentado los registros abiertos por parte de

la comunidad internacional.

Tipos*®

Existen varios tipos de registros abiertos, que pueden ser clasificados de la

siguiente manera:

e Registros clasicos: son aquellos que han sido creados antes de 1986. Se trata
de los registros de Panamad, Chipre, Liberia y Honduras.

e Registros de conveniencia: aqui incluimos todos aquellos registros que,
compartiendo las caracteristicas de la clasificacion anterior, fueron creados
en una fecha posterior a 1986. Esta clasificacion esta constituida por veintitrés
registros, entre los que podemos destacar: Barbados, Islas Feroe, Islas
Marshall, Islas Mauricio o Belice.

e Registros pertenecientes a la ensefia roja: los registros que forman esta
clasificacion son registros dependientes de paises pertenecientes a la
Mancomunidad de Naciones (Commonwealth): Bahamas, Islas Cayman,
Bermudas o Malta. Podemos diferenciar dos tipos de registros: los de
categoria 1 y los de categoria 2. Los primeros permiten el registro de todo
tipo de buques (no existen limitaciones en cuanto a eslora, tonelaje o fin); los
segundos s6lo admiten la inscripcion de embarcaciones con un arqueo hasta

150 y si no estan destinados al comercio hasta 4004,

43 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 17
4 JIMENEZ, V,. Los registros abiertos de buques: un andlisis..., op. cit., p. 27
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e Registros especiales o Segundos registros: serd explicado con mayor

detenimiento posteriormente.

Aunque los registros de conveniencia son una clase de registros abiertos, existe una
diferencia ideoldgica entre los conceptos. Los armadores de los buques se inclinan
por el término de “registro abierto” para referirse a cualquiera de sus tipos (sea
registro de conveniencia o cualquiera de los otros tipos) porque este concepto hace
referencia a la accesibilidad que los caracteriza; mientras, los sindicatos son
partidarios de “registro de conveniencia” ya que el término estd cargado de
presunciones negativas que enfatizan el dafio que estos registros producen en el

mercado de trabajo.

Oposicion a los registros abiertos*

El aumento en la creacion de los registros abiertos no estuvo libre de ser
criticada. La maxima oposicion vino de la mano de los Estados maritimos
tradicionales y de los sindicatos laborales internacionales que defendian a los
trabajadores del mar, porque alegaban que estos pabellones de conveniencia ponian
en peligro la seguridad del mar y las condiciones laborales que se daban en estos

buques.

Las criticas alegadas por los anteriores se basan en que las estadisticas han
demostrado que en los buques registrados en los pabellones de conveniencia el
indicativo de accidentes en el mar supera en creces al de los buques inscritos en
registros cerrados. También, en estos registros abiertos, el Estado de pabellon no
cuenta con una administracion maritima suficiente como para hacerse cargo de

tantas inscripciones de buques, debilitando el control que tienen sobre ellos.

En relacion con la critica desde el punto de vista laboral, ésta fue liderada por la
ITF (Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte) y su lucha se centrd
en acabar con la explotacion que sufrian los trabajadores en este tipo de buques.

Como resultado de este conflicto, se firmé en 1958 el Convenio Colectivo ITF que

45 GABALDON, 1., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., pp. 389-390
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recogia una serie de condiciones laborales que debian ser cumplidas por los

armadores.

Con estas condiciones nace el Certificado Azul, que era otorgado a todos aquellos
armadores que cumplieran con estos minimos. Todo buque registrado que no
tuviera este certificado podia ser paralizado al llegar a puerto siempre que los

trabajadores de éste estuvieran afiliados a la ITF.

Sin embargo, GABALDON anota que este Certificado y el Convenio Colectivo ITF
perdieron su fuerza ya que, en muchos paises en desarrollo, a los trabajadores no
les importaba trabajar por debajo de los minimos estipulados por el Convenio.
Aunque cabe destacar que actualmente, el convenio sigue en vigor y continta

protegiendo hasta 90.000 trabajadores en alta mar.

Para evitar la inseguridad que viene de la mano de los Pabellones de conveniencia,
se decidié aprobar los convenios de la Organizacion Maritima Internacional y
Organizacion Internacional del Trabajo. También crearon una legislacion interna
sobre el mar y mejoraron sus administraciones para poder hacerse cargo de los

buques inscritos.

La exencion de pago de impuestos en los registros abiertos tuvo como consecuencia
que los Estados con registros cerrados perdieran potencial. Para volver a ganar
competitividad, estos Estados tradicionales tuvieron que ofrecer mas ayudas o
subvenciones a los buques para atraerlos a sus registros y asi evitar que huyeran
hacia registros mas favorables fiscalmente. Aunque después, estos Estados
acabarian ofreciendo las mismas ventajas fiscales que los registros abiertos,

mediante la creacion de los registros off-shore o segundos registros.

2. Registros nacionales o cerrados.*
Los registros denominados nacionales o cerrados fueron creados con

anterioridad a los registros abiertos y son aquellos en los que existe una verdadera

4% BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p.17
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unidn o relacion entre la bandera del buque, su propietario y el propio buque. Por

lo tanto, si se cumple la doctrina del genuine link.

Caracteristicas
Los requisitos exigidos para el registro de un buque en este tipo de registros son
los siguientes:

e El propietario o armador del buque deben tener la nacionalidad del pais en el
que se esté inscribiendo el mismo.

e Que el equipamiento y tripulacion del buque sean de la nacionalidad del pais
registrador.

e El cumplimiento de las normas, tanto nacionales como internacionales,
relativas a la seguridad y contaminacion marinas que hayan sido ratificadas
por el pais que abandera.

e Sesometeran a los regimenes laborales, juridicos y fiscales de la misma forma

que el resto de los sectores econdmicos.

Para que los requisitos de estos registros nacionales se respeten, la Administracion
Maritima ha creado una fuerza de inspectores que se encargan de salvaguardar el
cumplimiento de las condiciones minimas estipuladas en los Convenios

Internacionales de los que forme parte el pais*’.

5.2.2. Registros juridicos o Registro de Buques

El registro juridico de buques es, como ya se ha mencionado anteriormente, el Registro
de Bienes Muebles. El mismo recoge todos los titulos y cargas que pueden recaer sobre
aeronaves, buques y cualquier otro tipo de bien mueble, ademés de las condiciones
generales que deben aplicarse en los contratos sobre éstos. Esta organizado en seis
Secciones, pero la que nos afecta en este trabajo es la Seccién Primera, que es donde

quedan inscritos los buques®®.

4 JIMENEZ,'V., Los registros abiertos de buques: un analisis..., op. cit., p.12
“ GABALDON, J. y RUIZ, J., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., pp. 215-216
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En cuanto a la obligacion de inscripcion de los buques, tedricamente todos los buques
que retnan las caracteristicas del art. 146 del Reglamento del Registro Mercantil*® deben
ser registrados. GABALDON Y RUIZ declaran que en la préctica esto no es algo tan sencillo,

porque como hemos visto, el concepto juridico de buque es algo disperso.

5.3.Regulacion
5.3.1. Registros juridicos

El Registro de buques esta regulado por una normativa caducada, ya que el
Reglamento del Registro Mercantil deja vigente los arts. 145 al 190 de su Reglamento del
afo 1956°°, hasta que el Reglamento del Registro de Bienes Muebles sea publicado.
Como este ultimo reglamento atin no se ha elaborado, estos articulos siguen vigentes aun
contando con mas de medio siglo de antigiiedad y atin cuando el propio Reglamento del

Registro Mercantil de 1956 ha sido sustituido por completo®!.

En cuanto a todo lo relacionado con la organizacion del registro, también se regula en una
serie de reglamentos de forma muy dispersa pero que han ido configurando la normativa
de Registro de Bienes Muebles. Entre estos reglamentos encontramos el Reglamento del
Registro de Condiciones Generales de la Contratacion o la Ordenanza para el Registro de

Venta a Plazos de Bienes Muebles.

Por tanto, el Registro de Bienes Muebles actualmente sigue sin contar con un Reglamento
que lo regule. RAMON DURAN defiende que se debe crear un cuerpo legal para este
Registro, con una serie de reglas uniformes, precisas y adaptadas a la realidad de la

navegacion actual®.

4 Vid. Articulo 146 de Real Decreto 1784/1996, de 19 de julio, por el que se aprueba el Reglamento del
Registro Mercantil («BOE» nim. 184, de 31 de julio de 1996)

S0 Vid. Articulos 145-190 de Decreto de 14 de diciembre de 1956 por el que se aprueba el Reglamento del
Registro Mercantil y el Arancel de los honorarios que devengaran los Registradores Mercantiles
(«BOE» niim. 66, de 07 de marzo de 1957)

S DURAN, R., “Proyeccion registral del buque”..., op. cit., p. 220

52 Ibid. op. cit., pp. 220-221
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5.3.2. Registros Maritimos o Administrativos>’

En la Ley de Puertos del Estado y Marina Mercante de 2011 se recoge la regulacion
de todos los registros maritimos, tanto ordinarios como especiales. En cuanto a
reglamentos que desarrollen dicha ley, todavia no se ha desarrollado ninguno; por ello,
sigue en vigor el Real Decreto de 1989 sobre “abanderamiento, matriculacion de buques

y registro maritimo”.

6. REGISTROS ESPECIALES O SEGUNDOS REGISTROS

Los registros especiales, también denominados registros dobles o segundos registros
o incluso registros off-shore, se tratan de unos registros creados como excusa para poder
destinar determinadas ayudas o subvenciones en algunos Estados a los buques, sobre todo

en Estados desarrollados®.

Pero el motivo que definitivamente impulso la creacion de estos registros fue el intento
de los Estados de eludir la huida masiva de sus buques nacionales a registros abiertos de

otro tipo, como los registros de conveniencia®’.

Estos registros han sido considerados registros hibridos entre los registros abiertos y los
registros cerrados. La razon de lo anterior es que ciertos autores consideran que de los
registros abiertos han heredado las ventajas fiscales y laborales que existen en éstos y de
los registros cerrados la obligatoriedad del cumplimiento de lo exigido por las leyes
relativas a la seguridad (en nuestro estudio, consideraremos a los registros especiales

como un tipo de registro abierto)>®,

53 GABALDON, J. y RUIZ, J., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 211

34 Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante («BOE» ntim. 253, de 20 de octubre de 2011)

55 Real Decreto 1027/1989, de 28 de julio, sobre abanderamiento, matriculaciéon de buques y registro
maritimo («BOE» niim. 194, de 15 de agosto de 1989, paginas 26207 a 26211)

56 GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., p. 289

STBAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 19

58 JIMENEZ, V., Los registros abiertos de buques: un andlisis..., op. cit., p. 13
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El modus operandi de los legisladores de estos paises fue crear estos registros especiales,
a los que se les someteria a un régimen juridico totalmente distinto al del registro
ordinario, manteniendo en vigor este ultimo*’. Es decir, estos registros especiales se
diferenciarian de los ordinarios en que los primeros contarian con unas condiciones
fiscales, laborales y juridicas similares a las de los registros de conveniencia®. Por tanto,
los armadores de ese Estado podian elegir si inscribir su buque en el registro ordinario o

en el especial y, por ende, estos registros son llamados registros dobles también®!.

Los territorios en donde se crean estos registros se caracterizan por estar bajo la soberania
de un Estado (que serd el Estado de pabellon), pero que cuentan con una serie de
especialidades tributarias, sociales o fiscales. Es decir, pueden ser territorios que se
encuentran incluso en otro continente distinto al del Estado de pabellon (ultramar), pero
que se encuentran sometidos a su soberania (por ejemplo, Inglaterra y su registro off-

shore de la Isla de Man).

Cabe destacar que estos registros solian ser creados en zonas territoriales sometidas a la
jurisdiccion de un pais, pero que contaban con un sistema fiscal peculiar®?. También,
muchos de estos segundos registros estan localizados en lugares tan alejados del Estado

de pabellon debido a que éstos se tratan de antiguos territorios de la época colonial®? .

Podemos dividir los registros especiales en abiertos y cerrados, al igual que cualquier
registro nacional. Los registros especiales cerrados estaran orientados a la inscripcion
unica de buques nacionales (es decir, cuyos armadores portan la nacionalidad del Estado
de pabellon), pero también pueden ser abiertos, de forma que buques de otros Estados
(con armadores de distinta nacionalidad a la del pabellon) también puedan acceder a este
registro. En este Gltimo caso, aunque es el mas frecuente, se suele exigir que la compaiia

a la que pertenezca el buque esté formada en parte por individuos nacionalizados en el

5 GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., p. 289

60 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 19

8t GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., p. 289

62 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p.19

3 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de bugues de Canarias. Revista electrénica del Departamento
de Derecho de la Universidad de La Rioja, REDUR, (2), 2004, (disponible en
http://dialnet.unirioja.es/servlet/oaiart?codigo=913097)
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Estado de pabellon y que esta sociedad cuente con una sede en el territorio donde se
encuentra el registro especial®.

Del primer tipo de registros mencionados anteriormente destacamos la Isla de Man, Las
Antillas holandesas y las Islas de Kerguelen. Y los registros dobles que si admiten el
registro de buques extranjeros son el NIS de Noruega, REBEN en Canarias (Espafia), DIS

de Dinamarca, el registro de Madeira en Portugal y el GIS aleman®’ .

A continuacion, veremos los segundos registros mas importantes que podemos encontrar

en Europa, que es el continente que nos afecta:

6.1.Canarias (REBEN)
Historia

El nacimiento del REBEN como registro especial esta relacionado directamente con
la marina mercante espafiola y las ayudas que ésta ha recibido siempre. Todavia en los
afios ochenta el Gobierno espafiol continuaba ofreciendo primas a todas aquellas flotas
de buques que llevaban a cabo una serie de lineas de navegacion de carécter regular, o
también ofrecia una serie de subvenciones que dependian de las cantidades que el buque
transportaba a granel®®.
Con la incorporacion de Espana en la Comunidad Europea, todas estas ayudas y
subvenciones fueron organizadas en lo que se llam¢ el Plan de Flota. Este Plan promovid
la modernizacion de la flota espafiola, a través de las primas a la innovacion tecnoldgica

y ayudas para enviar al desguace a todos aquellos buques obsoletos.

Posteriormente, este Plan fue sustituido por el “Plan de Viabilidad de la Marina
Mercante”, cuyo fin era, de nuevo, redistribuir las ayudas a esta flota, pero esta vez se

analizaba caso por caso cada buque a la hora de asignar dichas ayudas. Sin embargo,

% GABALDON, J., Curso de Derecho Maritimo Internacional..., op. cit., pp. 289-290

6 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 20

66 GABALDON, J.yRUIZ, J., “Laregulacion del mercado de transporte maritimo™ en Gabaldon, J. y Ruiz,
J., (ed.), Manual de Derecho de la Navegacion Maritima, Marcial Pons, Madrid, 2002, p. 198
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GABALDON Y RUIZ anotan que este nuevo Plan no pudo evitar la disminucién en numero

que estaba experimentando la flota mercante de nuestro pais.

Junto con los Planes anteriormente mencionados para organizar las ayudas recibidas,
impulsados por la necesaria liberalizacion y desregulacion del sector de transporte
maritimo para entrar en la Union europea y la profunda crisis del petréleo, el nimero de

buques inscritos en el registro espafiol sufrio una drastica caida®’.

Consecuentemente, la Ley de Puertos del Estado y Marina Mercante cre6 el Registro de

Buques y Empresas Navieras de Canarias (REBEN) en 199268,

En estos tiempos, el REBEN no era un segundo registro muy fuerte en cuanto a ventajas
laborales o ayudas fiscales®®. Consecuentemente, este registro fue reforzado con la
entrada en vigor en 1994 de la Ley de Modificacion del Régimen Economico y Fiscal de
Canarias’®, la cual introducia una serie de ventajas econdémicas’!, pero no conseguia llevar

al REBEN a los niveles en los que se encontraban otros registros de conveniencia.

Antiguamente los buques registrados en este registro debian navegar por aguas
extranacionales, es decir, la navegacion de cabotaje (en aguas nacionales) no estaba
permitida a la hora de su inscripcion. La solucion a este problema vino de la mano de
varios reales decretos (Real Decreto 897/937? y Real Decreto 392/967°), que lograron que
la inscripcion en este registro incluyera también tanto a los que realizaban navegacion de
cabotaje como a aquellos buques que transportaban materiales como petréleo y a aquellos

que realizan servicios de crucero’.

7 PEREZ, A., Fiscalidad de las Sociedades inscritas en el Registro Especial de Buques y Empresas
Navieras de Canarias” (trabajo final de grado). Universidad de La Laguna, Santa Cruz de Tenerife, 2017
68 GABALDON, J. y RUIZ, J., “La regulacién del mercado” ..., op. cit., pp. 198-199

% BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 36

 Ley 19/1994, de 6 de julio, de modificacion del Régimen Econdémico y Fiscal de Canarias
(«BOE» nim. 161, de 07 de julio de 1994)

" GABALDON, J. y RUIZ, I., “La regulacién del mercado” ..., op. cit., p. 199

72 Real Decreto 897/93, de 11 de junio, por el que se regulan los servicios de cabotaje («BOE» niim. 152,
de 26 de junio de 1993)

73 Real Decreto 392/96, de 1 de marzo, por el que se autoriza la inscripcidn en el Registro Especial de
Buques y Empresas Navieras de empresas y buques destinados al trafico de cabotaje de mercancias de
interés estratégico («kBOE» num. 65, de 15 de marzo de 1996)

7 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 36
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Dicho registro ha ido mejorandose desde entonces a través de la creacion de un régimen
fiscal especifico en 2002 (denominado tonnage tax) y a la aprobacion de leyes que

mejoraron el potencial del REBEN.

Normativa’s

El segundo registro espainol, REBEN, viene recogido en la Disposicién adicional
decimosexta del Real Decreto Legislativo 2/2011 que aprueba el Texto Refundido de la
Ley de Puertos del Estado y Marina Mercante’®, que copia el contenido del resto de

normativas de los segundos registros de Europa.

Entre los Reales Decretos dictados sobre la materia, podemos distinguir el RD 392/96 por
el que se admiti6 la inscripcion de los buques destinados a la navegacion de cabotaje en

el REBEN.

También podemos incluir en la normativa del REBEN todos aquellos convenios y
acuerdos que han sido suscritos por Espafia con las Naciones Unidas o con otros 6rganos
de andloga relevancia. Podemos destacar el Convenio SOLAS 74/78 que recoge el

Codigo internacional de mercancias peligrosas.

Caracteristicas
El segundo registro de buques y embarcaciones de Canarias se caracteriza por ser
administrativo, opcional, publico, especial, heteronomo y suplementario al registro

ordinario’’.

Podemos decir que es especial porque el Texto Refundido de la Ley ha elegido someterlo

a un régimen legal diferente al que estd sometido el registro ordinario.

7S BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 41

76 Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante («BOE» ntim. 253, de 20 de octubre de 2011)

77 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques..., op.cit. p. 110
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También se trata de un registro opcional porque segun explica DOMINGUEZ en su obra los
armadores de los buques Unicamente estdn obligados a inscribir a éstos en el registro
ordinario siempre que quieran navegar bajo la bandera espafiola. En cambio, el armador
sera quien opte por registrar su buque en el REBEN porque quiere beneficiarse de las

ventajas que éste ofrece.

Se caracteriza como heterdbnomo porque su organizacion queda supeditada a dos 6rganos
diferentes: el Ministerio de Fomento y los poderes maritimos. Mientras que el primero se
encarga tanto del registro como de dar de baja los buques en el registro, los segundos
gestionaran y administraran los mismos. Cabe destacar que serd competencia compartida
de estos dos organos el otorgamiento de la patente para navegar y su correcta

expedicion’®.

Antiguamente, cuando aun no habia entrado en vigor el Texto Refundido de la Ley, el
REBEN era un registro secundario respecto al registro ordinario porque todo buque que
quisiera acceder a dicho registro debia estar registrado previamente en el registro
ordinario, ya que al fin y al cabo estas embarcaciones navegarian bajo bandera espafiola
y el abanderamiento lo otorga la inscripcion en el registro ordinario. Sin embargo, este
caracter secundario no se cumplia en determinadas ocasiones; cuando los buques
realizaban navegacién en aguas no nacionales (extranacionales) la inscripcion en el
registro ordinario no era necesaria ya que, al estar inscritos en el registro ordinario y luego
registrarse en el REBEN, serian dados de baja del registro ordinario, continuando
unicamente en el registro especial. A efectos practicos, esta caracteristica solo se aplicaba
en los casos de navegacion de cabotaje, donde el buque si quedaba inscrito en ambos

registros’’.

Lo anterior daba pie a una gran cantidad de problemas, ya que muchos de los buques del
antiguo REBECA (hoy llamado REBEN) estaban inscritos en tres registros diferentes:
registro ordinario, registro especial y registro de Bienes Muebles (registro juridico).

Actualmente, con el Texto Refundido en vigor, el registro REBEN pierde ese caracter

8 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques..., op.cit. p. 110-11
7 Ibid. op.cit. p. 111
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secundario, ya que al registrar el buque en el registro especial éste serda dado de baja
automaticamente del registro ordinario (independientemente del tipo de navegacion que

realice el mismo)®’.

Requisitos de registro del buque

Como determinan GABALDON Y RUIZ en su obra, al tratarse de un registro especial, no
cuenta con el caracter del Registro ordinario, sino que es mas excluyente y restrictivo. En
¢éste Uinicamente podran ser inscritos aquellos buques que cumplan con las exigencias
recogidas en la Disposicion adicional decimosexta del Texto Refundido:

— Deben dedicarse al transporte de mercancias, y no deben ser pesqueros o destinados

a la defensa de nuestra nacion. Es decir, que tengan un fin mercantil®!. También
seran inscribibles todos aquellos buques en manos de un ente publico que lleven a
cabo una labor mercantil siempre que formen parte del sector privado®2.
El REBEN se volvié mas competitivo al permitir que los buques civiles también
pudieran acceder al registro, ya que solo se exige que potencialmente puedan
desempenar funciones mercantiles, no que en el momento estén destinados a ese
uso. De esta forma, el nimero de buques potencialmente inscribibles en este
registro aumento®,

— Estén construidos o en proceso de construccion.

— Suarqueo sea de 100GT, o lo supere.

— Debera respetar las normas europeas en relacion con el apoyo estatal al transporte
maritimo.

— Los buques que vengan de otros registros de la Comunidad europea podran obtener
en Espafia el certificado analogo al de su pais de origen siempre que hayan
permanecido inscritos en su registro originario al menos seis meses, todo ello sin
previa inspeccion del Ministerio de Fomento (normalmente necesaria en los casos
en los que el buque procede de registros extranjeros, comunitarios o

extracomunitarios)®*.

8 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques en el texto refundido de la ley de puertos y la
marina mercante en el derecho espariol, 2012, pp. 274-275

$1 GABALDON, J. y RUIZ, I., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 214

82 PEREZ, A., Fiscalidad de las Sociedades inscritas. .., op.cit., p. 11

3 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques en el texto. .., op.cit., pp. 278-279

$ BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 37
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Los buques que se importen desde fuera de la Comunidad Europea deberan
certificar que han abonado los impuestos de aduanas y que cumplen con la
normativa de seguridad espafiola®’.

La empresa que solicite su inscripcion debe ser la propietaria del buque o que sea

responsable de su gestion®,

Requisitos sobre equipamiento y tripulacion

Numero de tripulacion minima exigida: es fijada por el Ministerio de Fomento en
base a las cualidades del buque. Para ello se analiza su arqueo, las zonas por las que
suele navegar, el tipo de mercaderias con las que comercializa o el cargo que
ostentan los marineros®’. La decision se tomara siempre teniendo en cuenta los
minimos en materia de seguridad en el buque, en puerto y durante la navegacion, y
los tratados internacionales ratificados por nuestro pais®®.

Se exige que tanto el capitdn como el primer oficial del buque cuenten con la
nacionalidad europea. En cuanto al resto de los marineros, se exige que Unicamente
el 50% de ellos, como minimo, sean miembros de la Union. Lo anterior se exceptia
en el caso de los buques de Estado que no lleven a cabo funciones comerciales®’.
Este requisito puede ser obviado ya que el Texto Refundido permite al Ministerio
de Fomento tener en cuenta otro tipo de circunstancias que consientan la
disminucion del porcentaje de tripulantes comunitarios a borde del buque. Estas
circunstancias pueden ser, por ejemplo, la no existencia de suficientes marineros
espafioles o comunitarios para ser contratados®.

Para el porcentaje restante de tripulantes no nacionalizados en la Union Europea se
les aplicard la legislacion social y del trabajo elegida por las partes y, en su defecto,
la legislacion espafiola. Pero, en todo caso, debe respetar lo estipulado por la

Organizacion Internacional del Trabajo!.

5 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques..., op.cit., pp. 116-117

% GABALDON, J. y RUIZ, I., “El estatuto juridico del buque”..., op. cit., p. 214
8 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 38

8 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques..., op.cit., p. 116

% BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 38

% DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques..., op.cit., p. 115

9" BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 38
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Todos los buques que provengan de registros europeos no seran inspeccionados por
la Administracion Maritima ya que se entiende que ya cumplian con las normas
sobre seguridad de esos paises (en otras palabras, que respetan la normativa
europea). En cambio, si el buque estaba registrado en un registro de fuera de la UE

éste debera ser inspeccionado®?,

Requisitos para el sujeto que inscribe

La empresa que pretende inscribir el buque debe tener el titulo de propiedad, la
posesion basada en arrendamiento financiero o cualquier otro tipo que acredite
estos derechos sobre el mismo®>.

La empresa debe tener su sede de control efectiva en Canarias y, de no ser asi, que
al menos posea una sede representativa permanente en las islas® .

La Administracion Publica y los organismos publicos también podrén inscribir
embarcaciones en el REBEN. Se les exigira las mismas condiciones que a las

empresas navieras®.

Ventajas econémicas derivadas del REBEN?S

Todos los actos o contratos realizados sobre los buques estaran exentos del
Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos Documentados.
Exencion del 50% en el IRPF de los rendimientos del trabajo que obtengan los
marineros a bordo de los buques que hubiesen sido devengados durante la
navegacion.

90% de bonificacion en cuanto al Impuesto de Sociedades para aquella parte de la
base imponible que se haya obtenido por las sociedades propietarias/gestoras de los
buques inscritos mediante la explotacion de los mismos®’.

Las empresas o gestoras de los buques podran tener la opcion de pagar el IS sobre

la cantidad de beneficios obtenidos o sobre una cantidad previamente fijada por

92 JIMENEZ, V., Los registros abiertos de buques: un andlisis..., op. cit., p. 81

9 BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit.

% PEREZ, A., Fiscalidad de las Sociedades inscritas. .., op.cit., p. 11

%5 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques en el texto. .., op.cit., p. 278
% GABALDON, J. y RUIZ, I., “La regulacién del mercado” ..., op. cit., p. 199

7 Ibid. op. cit., p. 199
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tonelada que tenga el buque. A éste se le denomina tonnage tax’s. Para poder
adherirse a este régimen, la empresa debera solicitarlo previamente al Ministerio de
Hacienda, y éste debera aceptar o rechazar. La empresa podra hacer uso de este
régimen durante diez afios, prorrogables por otros diez afios mas”.

— 90% de bonificacion en la cuota de la Seguridad Social que corre a cargo de la
empresa naviera relacionada con los marineros de los buques.

— Opcidn de que el pago de la cuota de la Seguridad Social sea abonada por el propio
tripulante, en el pais en el que tenga la residencia habitual. Por tanto, el armador
unicamente tendria que hacerse responsable de los costes incurridos en caso de
accidente laboral!%,

— Laprimera matriculacion que haga la empresa o gestora naviera en el registro estara
libre del impuesto especial que recae sobre ciertos medios de transporte!®!,

— La base imponible de las sociedades que estén sujetas al Impuesto de Sociedades
podré ser reducida en las cantidades que se dediquen a la reserva para futuras
inversiones en Canarias. Esto viene recogido en la Ley del Régimen Econdémico y
Fiscal de Canarias de 1994192103,

— Si la entidad propietaria o gestora del buque pertenece a la Zona Especial Canaria,
tributara en régimen de transparencia fiscal'®,

Documentacion requerida'®s

La documentacion necesaria para inscribir un buque en el REBEN varia segun si el
buque pertenece o estd siendo gestionado por una empresa naviera domiciliada en

Canarias o en algun punto de Espafia, o si dicha empresa tiene su domicilio social fuera

de nuestro pais. En los dos ultimos casos, es necesario un representante legal que se

encuentre en Canarias.

% BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 39

9 PEREZ, A., Fiscalidad de las Sociedades inscritas..., op.cit., p. 16

100 GABALDON, J. y RUIZ, J., “La regulacion del mercado” ..., op. cit., p. 199

W' BAUZA, C., Las ventajas de las F.O.C. Comparativa..., op. cit., p. 39

102 Ley 19/1994, de 6 de julio, de modificacion del Régimen Econdmico y Fiscal de Canarias
(«BOE» nim. 161, de 07 de julio de 1994)

103 PEREZ, A., Fiscalidad de las Sociedades inscritas. .., op.cit., p. 14

104 JIMENEZ, V., Los registros abiertos de buques: un andlisis..., op. cit., p. 79

195 PEREZ, A., Fiscalidad de las Sociedades inscritas..., op.cit, pp. 12-13
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En el caso de que la empresa si tenga su domicilio social en nuestro pais, la
documentacién necesaria es la siguiente:

— Copia verificada de la Tarjeta de Identificacion Fiscal de la sociedad.

— Solicitud de registro de la sociedad en el Registro Especial (REBEN)).

— Copia verificada de la Escritura de Constitucion de la sociedad.

— Declaracion del Registro Mercantil en donde se certifique el domicilio social, la
razon social, capital social, identidad de los administradores societarios y, lo mas
importante, debe quedar plasmado el objeto social que demuestre que el mismo
comprende la utilizacion de buques mercantes con fines econdémicos.

— Comprobante del pago de las tasas exigidas para la inscripcion.

— Si la empresa naviera esta domiciliada en cualquier punto del territorio espafol
fuera de las Islas Canarias, se exige una copia firmada por notario de eleccion del

representante legal.

Si la empresa naviera es extranjera, se le exigiran los mismos documentos que a las
empresas nacionales, con la diferencia de que el duplicado de la Tarjeta de Identificacion
Fiscal no sera necesario y el comprobante de su objeto social, razén social y demas se
hard mediante la entrega de una copia de la escritura o documento publico de la creacion
de la sociedad.
Peculiaridades en la inscripcion y efectos!*®

Como se ha mencionado anteriormente, el REBEN se trata de un registro especial y,
por lo tanto, estd sometido a un régimen juridico diferente al Registro ordinario. El
régimen juridico aplicable es el Texto refundido de la Ley de Puertos del Estado y Marina

Mercante!?7.

Debido a que no fue hasta diez afios después de la entrada en vigor de esta ley que se
promulgaron las normas que desarrollan a la misma, se ha tenido que delegar la gestion

y organizacion de este registro a érganos internos del sector maritimo y no a nuestra

106 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques..., op.cit., pp. 119-120
197 Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante («BOE» num. 253, de 20 de octubre de 2011)
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Administracion central y los asientos de registro del REBEN se han asemejado a los del

registro ordinario.

Por lo tanto, del régimen especial aplicable a este registro podemos extraer las siguientes
especificidades en relacion con los asientos registrales:

— En el caso de que se pretenda inscribir un buque extranjero (comunitario o
extracomunitario), no se exigira el certificado de baja del registro de origen.

— Sera necesario presentar un documento certificativo del arqueo minimo exigido
para el REBEN (como ya ha sido mencionado anteriormente, se trata de 100GT
minimo).

— Se exigird un documento que corrobore que el buque cumple con los minimos

exigidos en cuanto a la constitucion de la dotacion del mismo.

Finalmente, en cuanto a los efectos que desprende la inscripcion de un buque en el
REBEN, DOMINGUEZ detalla que son similares a los derivados del Registro ordinario. En
otras palabras, se refiere a la obtencion de la nacionalidad espafiola. Por tanto, la
inscripcidn en este registro especial supondra el otorgamiento de la patente de navegacion
al buque, por la que podra navegar bajo bandera espafiola y los capitanes estaran
legitimados para desarrollar sus funciones en el buque. Esta inscripcion también conlleva
la sujecion del buque a la legislacion espafiola, en el caso de que el buque fuera importado,

y al control de las autoridades nacionales.

En cuanto a la adquisicién de la nacionalidad espafiola, debemos diferenciar entre los
buques importados o extranjeros y los buques espafioles que ya estaban inscritos
previamente en el registro ordinario de buques espanol. En el primer caso, el registro en
el REBEN tendra efectos de caracter constitutivo, ya que el buque abandonaré su anterior
nacionalidad para obtener una nueva, la espanola. En el segundo caso, y antes de la
entrada en vigor del Texto Refundido, debiamos distinguir entre buques que realizan
navegacion de cabotaje o navegacion extranacional; los primeros estarian inscritos tanto
en el registro ordinario como en el especial, por tanto, mantenian la nacionalidad espafiola
y, por ende, el registro no aportaba nada nuevo en ese sentido. En el segundo caso, los

buques de navegacion extranacional debian darse de baja en el registro ordinario, pero
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seguian conservando la nacionalidad espafiola (no la perdian para después adquirirla de

nuevo).

Con la nueva redaccion incluida en el Texto Refundido, ya no hace falta distinguir entre
navegacion de cabotaje o extranacional, porque en cualquier caso no existira inscripcion

en el registro ordinario!%.

DOMINGUEZ afiade que ademas del control y sujecion a la normativa espafiola, la
inscripcion en el REBEN tiene como finalidad dar a conocer el contenido de los asientos
registrales, en otras palabras, hace publico el contenido de los mismos. Dado que la
publicidad es comun a todos los registros, los principios registrales, como el de tracto
sucesivo o publicidad, también son aplicables al REBEN.
Oposicion'"”

Todos los segundos registros, como registros abiertos que son, se han encontrado con
oposicion desde el punto de vista de ciertas organizaciones profesionales y algunos

sindicatos laborales.

La Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte concluyé que debido a la
falta de normativa que controle a estos registros, trece de ellos no deberian considerarse
segundos registros sino registros de conveniencia. Entre estos trece registros fue incluido

el REBECA (ahora, REBEN); pero en 2002, en el Congreso celebrado el Vancouver, se

accedio a que el REBECA fuera retirado de esta lista y se considerara registro doble.

108 DOMiNGUEZ, M. P., El registro especial de buques en el texto..., op.cit., p. 280
199 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de bugues. .., op.cit., p. 107
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6.2.Alemania (ISR, GIS, German International Ship Register)
Organos de control''

El GIS esta bajo el control de la Agencia Maritima e Hidrogréafica Federal de Alemania
(BSH). Esta también es la responsable del control de la navegacion y el equipo de radio

que llevan a bordo los buques, ademas del codigo ISPS de seguridad.

El BSH regula las competencias que tiene la tripulacién a bordo de la embarcacion, y es
la encargada de expedir todos los certificados de subsidios y responsabilidad relacionados

con los buques.

Ventajas econémicas derivadas del GIS!'!!

Las tasas que los armadores deben pagar si quieren inscribir su buque en cualquier
registro de buques aleman (tanto el registro ordinario como el especial) son bastante mas
asequibles si son comparadas con las de otros registros de buques, en especial las tasas
originadas a causa de la expedicion de certificados. A diferencia de otros registros de
buques que aparecen en este trabajo, en el registro aleman los armadores estan exentos

del pago de la tasa anual de registro.

Si el buque ya estaba registrado previamente en el registro ordinario y, por tanto,
navegaba bajo la bandera alemana, el pago de la tasa de registro no sera necesaria,
unicamente se abonaran las cantidades correspondientes a la expedicion de los

documentos necesarios. La tasa de registro en el GIS es de 106 euros.

Ademas, la tripulacion de los buques registrados en cualquier registro aleméan no pagara

las tasas del examen médico al que deben someterse.

ODEUTSCHE FLAGGE. Federal Maritime and Hydrographic Agency (disponible en:
https://www.deutsche-flagge.de/en/organigrams/federal-maritime-and-hydrographic-agency-bsh, ultima
consulta el 17 de marzo de 2019)

MDEUTSCHE FLAGGE. Fees (disponible en: https://www.deutsche-flagge.de/en/financial-
matters/fees/fees, tlltima consulta el 17 de marzo de 2019)
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Requisitos sobre equipamiento y tripulacién!!2

La tripulacién a bordo de los buques del GIS podra ser tanto de nacionalidad europea

CcoOmo no curopea.

Los tripulantes europeos seran incluidos en la seguridad social alemana de forma general,
por el hecho de pertenecer a la UE. En el caso de que el marinero ya esté cubierto por la
seguridad social del pais europeo de origen, éste podra pedir el documento “A1” en su

pais de procedencia para poder permanecer bajo esta seguridad social y no la alemana.

La tripulacidon no europea no serd incluida en el seguro legal de sanidad, desempleo y
atencion médica alemana. Sin embargo, el seguro de pension es obligatorio para los
marineros, asi que deberan disponer del mismo. El armador podra, en el periodo de tres
meses desde que el marinero entra a trabajar en el buque, solicitar que este seguro sea

alzado y no sea obligatorio.

En cuanto al salario medio que van a percibir los marineros del buque, Alemania los
divide en cuatro secciones: Seccidon A, Seccidon G, Seccion [ 'y Seccion L. Estas secciones
se diferencian unas de otras en que cada una recoge tipos de buques diferentes. Por
ejemplo, la Seccion A estipula el salario medio para los tripulantes de buques que realicen
tanto navegacion extraterritorial como de cabotaje, y la Seccion I los salarios de las

embarcaciones dedicadas a la pesca de altura.

En el caso del GIS, el salario medio anteriormente mencionado se aplicard en todos los
siguientes casos, sean los tripulantes alemanes, nacionalizados en la UE o no
nacionalizados en la UE pero con residencia en la UE. Si el marinero no pertenece a la
UE y no tiene su lugar de residencia habitual en ésta, no estara sometido a las normas de

salario medio alemanas.

"2DEUTSCHE FLAGGE. Average Wages (disponible en: https://www.deutsche-flagge.de/en/social-
security/contributions-and-notfications/average-wages/average-wages, Ultima consulta el 17 de marzo de
2019)
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Lo anterior fue visto en el caso Sloman Neptun del 17 de marzo de 1993!'3, en donde se
denuncio que las condiciones favorables que recibian los armadores de los buques
inscritos en el GIS eran contrarias al art. 92 del Tratado de la Comunidad Europea. La
cuestion de hecho era la siguiente: los contratos laborales de la tripulacion no estarian
sujetos al art. 21 de la Flaggenrechtsgesetz (Ley sobre el uso del pabellon aleman)
siempre que el tripulante no fuera residente en Alemania. El Comité de Empresa aleman,
encargado de controlar las acciones que cualquier empresa alemana realiza bajo las leyes
mercantiles alemanas, se negd a aprobar que en uno de los barcos de Sloman Neptun se
contratara a marineros no nacionalizados en la UE que recibieran un salario medio por
debajo del de otros tripulantes del mismo barco alemanes. Este Comité establecio que la
ley alemana que permitia esto estaba en contra tanto de la Constitucién alemana como

del art. 92 y 117 del Tratado de la Comunidad Europea!!“.

Entonces se debatia si estas condiciones laborales a las que estaban sometidos estos
trabajadores de terceros Estados suponian una ayuda de Estado contraria al principio de

la libre competencia de la Comunidad Europea.

Finalmente, el Tribunal europeo fall6 a favor de la provision alemana, estableciendo que
esta ley no era contraria al tratado ya que para que se pueda hablar de Ayudas de Estado

debe existir una cesion de recursos del Estado a la empresa de forma directa o indirecta!!”.

6.3.Noruega (NIS, Norwegian International Ship Register)
Historia

La creacion del NIS sirvidé como guia a la creacion de otros segundos registros, ya que
la respuesta positiva que obtuvo éste impulsé a otros paises a combatir los registros de
conveniencia de la misma manera. De hecho, una vez creado este segundo registro, el

nimero de buques que se inscribieron en el mismo en un periodo de sdlo tres afos

!13 Sentencia del Tribunal de Justicia de la Unioén Europea, Sentencia nim. 1993 I-00887, del 17 de marzo
de 1993

114 ASPDEN, P. y EURIFT, Shipping Law Faces Europe: European Policy, Competition and Environment,
Maklu, Holanda, 1995, p. 83

115 MARTINEZ, D., Libre competencia y derecho del trabajo: efectos del Derecho econémico comunitario
en las relaciones laborales, La Ley, Madrid, 2006, p. 116
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superaba al nimero total de buques registrados antes de la huida de los mismos a los

registros de conveniencia!®.

El Norwegian International Ship Register nace en 1987 en Noruega, pais que cuenta con
una antigua tradicién maritima (ademas de tener una de las flotas de buques mas grandes
del mundo). La causa de esta tradicion del mar es la extension de costa con la que cuenta
Noruega, siendo ésta una de las mas bastas en todo el mundo, expandiéndose desde el

circulo polar hasta el estrecho de Skaggerak!!”.

Como ya hemos visto con el REBEN, al tratarse de un segundo registro debe existir otro
registro de buques en el pais, el ordinario. En este caso, el registro ordinario noruego es

el NOR.

Normativa!'®
Este registro esta regulado por dos “Acts” o Cddigos. El mas antiguo es el Act de 1987,
por el que se cred el NIS (por ello, también se denomina “The NIS Act™!'?°).

120

Por otro lado, encontramos el Norwegian Maritime Code'*°, que entr6 en vigor en 1994

pero fue enmendado en 2006.

Requisitos de registro del buque
En comparacion con el REBEN, el NIS no exige tantas condiciones a los buques a la
hora de inscribirse. Consecuentemente, el acceso a este segundo registro es mas sencillo,

convirtiéndolo en el decimotercer segundo registro del mundo con més buques inscritos.

Las condiciones son las siguientes:

116 DOMINGUEZ, M. P., El registro especial de buques en el texto..., op.cit., p. 267

7 VALENTINOV, H., Aspectos juridicos y materiales que inciden sobre el pabellon de buque: Criterios
de eleccion, Universitat Politecnica de Catalunya, 2010, (disponible en
https://www.openaire.eu/search/publication?articleld=dedup wf 001::8ea5952871fe0el7c9bee96f5cf6dS
e2),p. 116

18 VALENTINOV, H., Aspectos juridicos y materiales...,op. cit. p. 116

119 Noruega. NIS Act, 12 de junio de 1987. Numero 48

120 Noruega. Norwegian Maritime Code, 24 de junio de 1994. Numero 39
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— Podra registrarse en el NIS cualquier buque que se dedique a la carga, al transporte
de pasajeros, embarcaciones del tipo aerodeslizador y plataformas cuya funcién es
perforar el fondo marino. Todos los anteriores deberan propulsarse mediante
mecanismos propios, no ajenos.

— En cuanto a la antigiiedad del buque que se exige, el NIS en sus distintas normas
que lo regulan no detalla nada. Sin embargo, entre la documentacion requerida si
se exigird un documento que certifique que la embarcacion es apta para navegar
(independientemente de los afios que tenga). Esta certificacion debera ser emitida
por una compaiiia dedicada a la clasificacion de buques cuya labor sea reconocida
publicamente (por ejemplo, Lloyds Register of Shipping LR) o por el Norwegian

Maritime Doctorate.

Requisitos para el sujeto que inscribe
El sujeto que inscribe el buque puede tratarse de una persona fisica o juridica tanto

noruega como extranjera.

En el caso de que el sujeto sea extranjero, la seccion primera del NIS Act establece que!?!

el propietario extranjero del buque o persona encargada de gestionarlo debera designar a

un representante que retina las caracteristicas recogidas en el Maritime Code. Estos

tendran que aportar, ademas de lo requerido para cualquier sujeto, un certificado

compulsado de la inscripcion del buque que recoja todos los datos sobre esta compafiia

extranjera (nombre, objeto social, capital, socios...etc.).

Requisitos sobre equipamiento y tripulacién!?2

— El capitan del buque deberd contar con la nacionalidad noruega, aunque en
determinadas situaciones se podra solicitar que éste pueda tener otra nacionalidad
distinta de la noruega y ejercer como capitan.

— No se exige un porcentaje minimo de tripulantes nacionalizados noruegos, sino que
existe total libertad a la hora de contratacion, ya que podran ser de cualquier

nacionalidad.

121 Noruega. NIS Act, 12 de junio de 1987. Numero 48
122 VALENTINOV, H., Aspectos juridicos y materiales...,op. cit. p. 117
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— El nimero minimo exigido de tripulacion a bordo del buque seré establecido caso
por caso por el Norwegian Maritime Doctorate.

— Todos los tripulantes deberan de ser registrados en el MEE (Maritime
Employee/Employer Register). En el caso de que el tripulante sea de nacionalidad
extranjera, se podra adjuntar el titulo extranjero correspondiente siempre que el pais

de procedencia tenga un acuerdo con Noruega.

Ventajas econdmicas derivadas del NIS
Tal como establece VALENTINOV en su trabajo, en comparacion con el REBEN
espafiol, los armadores cuyos buques estan registrados en el NIS pagan muchas menos

tasas que en el registro espafol.

Desde 2007, las tasas exigidas a los buques del NIS se reducen a la tasa que recae sobre

el arqueo de los mismos. Del resto de impuestos estaran exentos!23.

En cuanto al pago de tasas relacionadas con el registro en si, deberan abonar la cantidad
exigida (2500 NOK) al registrarse por primera vez y una tasa anual de 5800 NOK!'?#,
Documentacion requerida'?’

La inscripcion en el NIS se hara en las oficinas del registro en Bergen. Debido a que
este registro no cuenta con oficinas fuera de Noruega para realizar la solicitud de registro,
¢éste ha dispuesto una gran cantidad de estaciones alrededor del mundo para solventar
todos los problemas que suscitan sobre los buques registrados, tripulacion o el mismo

registro.

La documentacién que se exige para inscribir un buque en este registro es mucho mas
extensa que la requerida en el REBEN, y es la siguiente:
— Documento que acredite la nacionalidad del armador del buque.

— Documento de reserva de la denominacion que tendré la embarcacion.

123 VALENTINOV, H., Aspectos juridicos y materiales...,op. cit.., p. 118
124 Ibid. op. cit., p. 120
125 Ibid. op. cit., pp. 119-120
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Declaracion de arqueo del buque expedida por una de las empresas de clasificacion
anteriormente mencionadas o por la propia administracion publica de Noruega.
Certificacion de aptitud para la navegacion expedida por los mismos érganos que
emiten el certificado de arqueo.

Contrato de la compraventa realizada cuando se adquiri6é ese buque o certificacion
de construccion de la embarcacion, con el fin de probar el titulo de propiedad sobre
el mismo.

Si el buque no es comprado a otro armador, sino que ha sido comprado directamente
al astillero (nueva construccion), el armador debe presentar una copia del protocolo
mediante el cual se entregd el buque.

Documento acreditativo de baja en el registro originario.

El armador debera aportar una garantia para proteger el salario de los tripulantes y
asi poder realizar una repatriacion en el caso de que éste se declare en suspension
de pagos.

Documento de nombramiento de representante legal en Noruega, en el caso de que
el armador sea extranjero.

Certificacion de nacionalidad del representante legal asignado.

En el caso de que la gestion del buque no esté en manos del propio armador, se
debera aportar una copia que pruebe el acuerdo celebrado entre el armador y el

gestor.

6.4.Madeira (MAR, Madeira Ship Registry, Registo Internacional de Navios da

Madeira)

Historia

El segundo registro de buques de Madeira (Portugal) fue establecido en 1989

coincidiendo con la creacion del Centro Internacional de Negocios de Madeira

(International Business Centre)'2°,

126 WATT, E., y COLES, R., Ship registration: law and practice, Routledge, Londres, 2013, p. 37
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El marco en el que se estableci6 fue, al igual que el resto de los segundos registros, el
descenso de buques registrados en el registro ordinario de Madeira. En definitiva, el

hundimiento generalizado de la marina mercante portuguesa'?’.

El Centro Internacional de Negocios, también denominado Zona Franca de Madeira
(ZFM), tenia como fin que la economia de la region prosperara, y entre sus puntos de
accion estaba la creacion de un segundo registro que atrajera de nuevo a Portugal los
buques huidos.
Normativa!Z®
El MAR fue creado mediante el Decreto 96/89 y se fue actualizando mediante la

promulgacion de una serie de decretos en 1993, 1997 y 2003.

Caracteristicas

El registro portugués se caracteriza por pertenecer a la Region Autonoma de Madeira,
es decir, se trata de un registro que estd situado en una serie de islas pertenecientes al
Estado de Portugal'?’,
El 6rgano operativo de éste es la Comision Técnica, que la forman tres personas: un
delegado del Gobierno portugués encargado de la seguridad maritima, otro que representa
a la propia Region de Madeira y, por ultimo, un representante de la Autoridad Maritima
Portuguesa. FERNANDES declara que sus funciones abarcan desde el propio registro de las
embarcaciones hasta la inspeccion de los mismos, emitiendo los documentos y

certificados necesarios para ello.

Tipos de registro en el MAR

A diferencia del resto de registros especiales que hemos estudiado, el MAR cuenta con

un registro provisional y otro permanente!*’:

127 FERNANDES, C., El Registro Internacional de Buques de Madeira, ANAVE, 2015 (disponible en:
http://www.anave.es/images/informes/de_otros/catia_hernandes_registro_madeira.pdf)

128 VALENTINOV, H., Aspectos juridicos y materiales...,op. cit. p. 121

122 FERNANDES, C., El Registro Internacional..., op. cit.

130 1bid. op. cit.
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— Registro permanente: exige un registro doble, en el que el buque debe quedar
inscrito en el MAR (registro administrativo) y en el Registro Mercantil de la Zona
Franca de Madeira (registro juridico).

— Registro provisional: las embarcaciones s6lo podran estar registradas en el MAR
por un tiempo maximo de cinco afos, aunque existe la posibilidad de ampliacion.
A diferencia del registro permanente, si un buque se inscribe en este tipo de registro,

no tendré que registrarse al mismo tiempo en el Registro Mercantil.

Requisitos de registro del buque'!
Al igual que el NIS, este registro es mucho mas abierto que el REBEN. Por tanto, va
a admitir la inscripcion de una gran cantidad de buques de todo tipo:

— Podréan ser inscritos tanto buques destinados al transporte de mercancias como

plataformas fijadas de extraccion de petrdleo, yates destinados al comercio y yates
particulares.
Los yates comerciales deberan tener una eslora maxima de cincuenta metros y una
minima de siete metros, y podran transportar un maximo de diez personas. Por otro
lado, los yates de uso particular deben tener mas de siete metros de eslora para
poder registrarse.

— Aligual que el NIS, la antigiiedad del buque no sera tomada en consideracion a la
hora de admitir al mismo en el registro. Sin embargo, si que estaran sometidos a
una inspeccion previa para ver en las condiciones en las que se encuentran. Cabe
destacar que, en ciertas ocasiones, el registro si podra reservarse la inspeccion de la
edad de la embarcacion para ser tomada como condicion a la hora de ser admitido
en el mismo.

— VALENTINOV anota que no es necesario que los buques registrados realicen

navegacion extranacional, sino que podran llevar a cabo navegacion de cabotaje.

Requisitos para el sujeto que inscribe
Los armadores de los buques potencialmente inscribibles podran ser tanto personas

fisicas como juridicas, sin la necesidad de que sean de nacionalidad portuguesa.

BIVALENTINOV, H., Aspectos juridicos y materiales...,op. cit. p. 121
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Requisitos sobre equipamiento y tripulacion
Los requisitos exigidos a la dotacion de las embarcaciones se asemejan en gran parte
al REBEN, mas que al NIS:

— La nacionalidad del capitan es indiferente y la de la tripulacion a bordo también,
aunque para estos ultimos solo se exige que lo cumplan un treinta por ciento segin
la Ley 234/2015'32, Ademas de la nacionalidad europea, también se admitira la de
cualquier pais en el que hablen portugués.

— El propio MAR sera quien decida el nimero minimo de marineros a bordo,
basandose en el tipo de comercio que lleve a cabo, el espacio geografico en el que
desempeiie sus funciones y los afos de vida que tenga la embarcacion. El nimero
minimo de tripulacion estipulada se recogera en un certificado que el buque esta
obligado a llevar.

— Todos los marineros del buque deberan tener la certificacion STCW, derivada del

convenio STCW de 1978.

Ventajas economicas derivadas del MAR

Todas las empresas navieras pagaran impuestos, pero €stos se han ido reduciendo a lo
largo de los afios. Para los periodos impositivos que van desde el 2013 hasta 2020, el
impuesto a pagar sera de un 5%!3°.
Los tripulantes de los buques registrados se beneficiaran de la exencion del IRS, en otras
palabras, las rentas obtenidas por éstos no estaran sometidas a dicho impuesto. Ademas,

gozaran de un sistema de seguridad social mas competitivo que el ordinario!**.

La tasa de registro inicial se divide entre una cuota fija de 1800 euros y una cuota variable
en funcion de las toneladas del buque. VALENTINOV ademads afiade que también se tendra
que abonar una tasa anual, que al igual que la tasa de registro inicial, se divide en una

cuota fija y una cuota variable segtn toneladas.

Cabe destacar que, a diferencia de otros segundos registros europeos, el MAR ofrece sus

ventajas fiscales y econdmicas a todas las empresas navieras que pertenezcan a su Centro

132 Portugal. Decreto-Lei n.° 234/2015, Didrio da Republica n.° 200/2015, Série I de 2015-10-13
133 VALENTINOV, H., Aspectos juridicos y materiales...,op. cit. p. 124
133 FERNANDES, C., El Registro Internacional..., op. cit.,
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Internacional de Negocios. Por tanto, para poder beneficiarse de las mismas como
empresa o gestora naviera, es recomendable pertenecer a éste. De forma que Madeira

tiene asociados su segundo registro con su Centro Financiero!*.

7. PROBLEMATICA Y SOLUCIONES DE LOS SEGUNDOS REGISTROS

En este apartado se analizan los principales problemas de los segundos registros y la
soluciéon que podria darse a los mismos, con el objetivo de evitar que €stos pierdan

competitividad respecto a los Pabellones de Conveniencia, su principal competidor.

o Andlisis de la problematica
El transporte maritimo mundial se trata de uno de los pilares basicos de la globalizacion.
Por ende, éste es la base de muchas cadenas de valor del mundo y del comercio
internacional, tal y como lo conocemos. Ayuda al progreso de la industria, poniendo en
contacto a los productores con los consumidores. Incluso, el transporte maritimo es tan
fundamental que es uno de los elementos necesarios para el cumplimiento de los ocho

objetivos y once propositos de los Objetivos de Desarrollo sostenible!3®,

Segun la evolucién que ha seguido el PIB del mundo en el afio 2016 y las expectativas
que se tenian de éste en el afio 2017 y observando las politicas comerciales seguidas por
los paises, se ha podido medir que el comercio relacionado con el mar siguid creciendo
en 2017.Y segun el estudio de UNCTAD, éste seguira en esa misma proyeccion hasta 2022.
Esta expansion del comercio serd impulsada por el incremento del comercio proveniente
de Asia (sobre todo de China) y de las mejoras de las rutas de flujo este al oeste'?’, la
liberalizacion de los mercados, la mejora en las infraestructuras, el comercio electronico

y el aumento de la poblacion!38.

135 WATT, E., y COLES, R., Ship registration: law..., op. cit., p.37

136 UNCTAD, Informe sobre el Transporte Maritimo, Naciones Unidas, 2016 (disponible en:
https://unctad.org/es/PublicationsLibrary/rmt2016_es.pdf), p. 5

137 'UNCTAD, Informe sobre el Transporte Maritimo, Naciones Unidas, 2017 (disponible en:
https://unctad.org/es/PublicationsLibrary/rmt2017_es.pdf), p. 16

138 UNCTAD, Informe sobre el Transporte Maritimo, Naciones Unidas, 2016 ..., op. cit., p. 22
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Dado que las perspectivas de crecimiento del comercio maritimo son positivas, podemos
imaginar que el numero de buques que seran inscritos en los registros también

experimentard un crecimiento.

Los armadores de dichos buques seguiran buscando las mejores condiciones laborales y
fiscales, con el objetivo de reducir los costes ocasionados por la flota bajo su poder. En
este caso, los Pabellones de Conveniencia vuelven a suscitar interés entre los mismos,
dadas las ventajas que ofrecen respecto al resto de registro de buques ordinarios. Es decir,
la huida a los registros de los Pabellones de Conveniencia se va a seguir manteniendo en

nuestros dias.

En este sentido, debemos recordar la famosa “lista negra” de la ITF. Esta lista recoge
todos aquellos registros que han sido catalogados por este organismo como “Banderas de
Conveniencia”. Para incluir un registro en esta lista, la ITF analiza el nimero de buques
extranjeros registrados en el mismo, el cumplimiento de las normas sociales por el Estado
del registro (derechos humanos y derechos sindicales) y acatamiento de todos aquellos

convenios de la ITF y normas de proteccion del medio ambiente y seguridad'*’.

Actualmente, dos de los segundos registros que podemos encontrar en el mundo estan
incluidos en esta “lista negra”. Estos registros son los segundos registros de Francia y
Alemania. Y el REBEN (segundo registro espaiol) también estuvo incluido en su época,
pero mejord sus condiciones laborales logrando “escapar” de su inclusion en la lista,
como se pudo ver anteriormente en este trabajo. Esto nos lleva a pensar que la distincion
entre un registro de un Pabellén de Conveniencia y un segundo registro puede no ser

abismal, sino que comparten muchos aspectos, negativos y positivos.

Como se ha mencionado en este trabajo, la solucion de los Estados con tradicion maritima
a la huida de sus buques a Banderas de Conveniencia fue la creacion de los segundos

registros. Estos buscaban diferenciarse de los registros de los Pabellones de Conveniencia

139 ITF, Flags of Convenience (disponible en: https://www.itfglobal.org/en/sector/seafarers/flags-of-
convenience)
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en que las inspecciones realizadas sobre los buques registrados y las normas de seguridad

de obligatorio cumplimiento eran abismalmente mas estrictas.

Ademas, los segundos registros europeos decidieron adoptar el fonnage tax. Gracias a
este sistema impositivo, los segundos registros europeos se situaron a un nivel similar,

fiscalmente hablando!#°

, al de los registros de los Pabellones de Conveniencia. Por tanto,
los armadores se basarian en cuestiones laborales a la hora de elegir un tipo de registro u
otro, siendo la normativa europea mucho mas conservadora y protectora en cuanto a

derechos laborales se trata.

Entonces, podemos afirmar que los armadores estdin tomando las decisiones de
inscripcion de sus buques en un registro u otro basandose en cuestiones de indole laboral
y en la accesibilidad a los mismos registros. Ya que mientras que los segundos registros
cuentan con sociedades de clasificacion de buques muy estrictas, las de los Pabellones de
Conveniencia realizan inspecciones bastante mas débiles, con las consecuencias que esto
tiene!'*!: en el caso del buque Prestige, éste estaba registrado en el registro abierto de
Bahamas, en donde la inspeccion por cualquier sociedad de clasificacion es bastante
menos estricta que en un registro cerrado o secundario. La grieta provocada en el casco
del barco por el propio mar podria haber sido evitada o prevista si el propio barco hubiese

sido sometido a revisiones mas exhaustivas.

Como hemos expuesto, encontramos dos tipos de registros que podriamos decir que se
encuentran en dos polos opuestos. Los registros de los Pabellones de Conveniencia,
mucho mas liberales y permisivos, y los registros cerrados u ordinarios, mas
conservadores y estrictos. Los segundos registros se encuentran en un punto intermedio
entre estos dos, pudiéndolos configurar para que se asemejen mas a un extremo o al otro.
Aqui es donde radica el principal problema de los segundos registros, ya que encontrar el

equilibrio perfecto es complicado, por no decir imposible.

140 DEL POZO, F., Las banderas de conveniencia y la seguridad maritima. Instituto Espafiol de Estudios
Estratégicos, 2015 (disponible en http://www.ieee.es/Galerias/fichero/docs_opinion/2015/DIEEEOS52-
2015 Banderas_Conveniencia FdelPozo.pdf), p. 3

M 1bid. op. cit., pp. 5-6
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Si el Estado decide crear su segundo registro acercandolo demasiado a las Banderas de
Conveniencia, en cuanto a su estructura y modus operandi, se arriesgardn a no cumplir
con los minimos exigidos por la ITF y acabar ingresando en la “lista negra”, como es el
caso de los segundos registros de Alemania y Francia. Esto tendra graves consecuencias,
entre ellas estardn la pérdida de prestigio del propio Estado y del interés sobre las

instituciones del mismo'#2.

Sin embargo, el segundo registro también puede ser configurado asimildndolo al registro
cerrado u ordinario existente en ese Estado. Si que es verdad que serian mas estrictos en
cuanto a normativa a cumplir y exigencias, reduciendo su atraccion hacia los armadores.
Desde este extremo, los registros deben respetar una serie de requisitos minimos
recogidos en los convenios OMI y el Paris MoU. Todos tienen en comun que las
sociedades de clasificacion de buques utilizadas son legitimas y llevan a cabo

inspecciones duras y serias.

Esto podemos verlo en el caso del registro de conveniencia de Liberia, comparado con
un segundo registro mas cercano a un registro cerrado que abierto (registro de la Isla de
Man). El registro de Liberia tiene mas popularidad que el de la Isla de Man debido a que
el segundo es conocido por ser uno de los registros mas seguros, es decir, las inspecciones
realizadas sobre los buques son muy estrictas; por ende, muchos armadores no se quieren

arriesgar y deciden registrar su buque en un registro mas permisivo!#?, como el de Liberia.

o Conclusion
Por tanto, y como conclusion, los segundos registros deberian ser configurados con el fin
de encontrar el equilibrio entre un registro cerrado y el registro de un Pabellon de
Conveniencia. Para ello habra que fijarse en los siguientes puntos:
e Lasede en la que se va a instaurar el registro.
Como hemos visto en este trabajo, los segundos registros pueden crearse en el
mismo territorio del Estado, como el NIS que est4d en Noruega, o pueden ser off-

shore. En el segundo caso, el registro se encontraria en un territorio dependiente

Y“IDEL POZO, F., Las banderas de conveniencia..., op. cit., p. 5
31bid. op. cit., pp. 5-6
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jurisdiccionalmente del Estado pero geograficamente separado, como es el caso
de una isla (es el caso del REBEN, por ejemplo). Creando un segundo registro
off-shore se consigue crear una sensacion de distanciamiento con el registro

144 simulando una escasa relacion en cuanto a

ordinario o cerrado de ese Estado
caracteristicas se refiere entre el segundo registro y el ordinario.

e Seguridad que ofrece el Estado de pabellon.
Cuando un buque es inscrito en un registro va a recibir proteccion por parte del
Estado de pabellon. Ahora, si el Estado de pabellon se trata de un pais como
Liberia o Panama (que tienen registros abiertos) la seguridad naval que recibira
el buque para hacer frente a peligros como la pirateria no va a poder ser
comparable con la seguridad naval que va a poder ofrecer un pais como
Inglaterra. Dicho esto, los Estados con segundos registros deberian promocionar
esto mismo, ofreciendo a los potenciales buques un apoyo ante posibles
amenazas que cualquier otro registro de conveniencia no puede dar.

e Tripulacion
Como hemos visto anteriormente, al analizar ciertos segundos registros
europeos, todos comparten una caracteristica comin que consiste en que la
composicion de la tripulacion es mixta, es decir, que estd compuesta tanto por
tripulacion europea como extranjera. En este aspecto si que podemos afirmar
que los segundos registros han encontrado un equilibrio, ya que al contar con un
porcentaje obligatorio de trabajadores comunitarios aseguran un nivel de calidad
en el trabajo a través de la cualificaciéon (como es habitual encontrar en la
tripulacion de cualquier registro ordinario). Pero con la admision de tripulacion
originaria de terceros Estados a la Union se consigue liberalizar las rigidas
barreras laborales de la UE, siempre ofreciendo a estos trabajadores buenas
condiciones laborales y asi aproximarse mas hacia el lado de los registros de
Pabellones de Conveniencia.
Por ello, los segundos registros no comunitarios deberian usar a los segundos
registros europeos como ejemplo y aplicar esta medida en la normativa de sus
propios registros.

e Accesibilidad al registro

144 DEL POZO, F., Las banderas de conveniencia..., op. cit., p. 8
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Una de las grandes ventajas de los registros de conveniencia es la facilidad y
rapidez para dar de alta un buque en éstos'®. Los segundos registros deberian
mejorar este aspecto para poder ser mas competitivos respecto a los primeros,

pudiendo incluso crear la inscripcion online de los buques en sus registros.

Si analizamos el caso del REBEN, podemos afirmar que se trata de un segundo registro
que esta bastante equilibrado, ya que se aleja lo suficiente de los dos extremos (Banderas
de Conveniencia y registros cerrados). En cambio, al igual que el resto de los segundos
registros europeos, debe mejorar su accesibilidad y potenciar la seguridad naval que el
Estado de pabellon puede ofrecer al buque inscrito. Cabe destacar que, el REBEN, cuenta
con una ventaja respecto a otros segundos registros, que es la admision de buques que
realizan navegacion de cabotaje, ya que por ley es necesario que este tipo de buques se
inscriba en el registro del Estado en donde éste pretenda realizar esta navegacion de
cabotaje'#. Por lo tanto, si pretende faenar en aguas espafiolas, el buque solo puede
inscribirse en el registro espafiol; y el REBEN es de los pocos segundos registros europeos

que admite este tipo de buques, por ello, debe potenciar esta ventaja.

Nuestro registro especial también cuenta con margen de mejora si lo comparamos con
otros segundos registros europeos. Los aspectos principales a desarrollar son la
accesibilidad y las ventajas fiscales ofrecidas. Mientras que segundos registros como el
NIS facilitan el acceso al registro especial mediante la reduccion de las condiciones
exigidas a los buques a la hora de registrarse, el REBEN dificulta en gran medida su
propia accesibilidad, ya que los requisitos y documentacion requeridos componen una
larga lista. Ademas, las ventajas econémicas del REBEN tienen mucho que envidiar a las
del GIS o incluso al NIS debido a que ademas de ser mucho mas altas, también se deben
pagar los tres tipos de tasas (registro, tasa anual y tasa al darse de baja). Por lo tanto, se
deberia considerar poder realizar el registro en el REBEN a través de Internet o reducir
el numero de documentos exigidos. En cuanto a la cuestion de las tasas, Espafia deberia
estudiar la eliminacion de alguna de las tasas, o al menos reducirlas (por ejemplo, si una

empresa naviera tiene registrados varios buques de su flota en nuestro registro especial,

145 DEL POZO, F., Las banderas de conveniencia..., op. cit. p.12
146 1bid. op. cit., p. 10
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¢ésta podria recibir como recompensa la exclusion del pago de alguna de ellas por cada

buque registrado).

Dado que el REBEN se encuentra en Canarias, territorio que cuenta con unas notas
fiscales especiales, deberiamos explotar esta circunstancia, como se hace en el MAR. Es
decir, Espafia podria vincular la Zona Especial Canaria al REBEN mediante la creacion
de un Centro de Negocios, para asi poder atraer mas inversiones a las Islas Canarias y,

del mismo modo, atraer a mas empresas y gestoras navieras.

Por tultimo, y desde el punto de vista interno, debemos recalcar lo ya mencionado
anteriormente en este trabajo por DURAN: el REBEN debe contar con una regulacion
reglamentaria al igual que el registro ordinario. Podria ser interesante que el registro
especial contara con una norma propia, como ocurre con el NIS, en lugar de venir
recogido brevemente en una Disposicion adicional de una ley; de esta forma, se produciria
una condensacion de la regulacion e incluso se le estaria dando mas relevancia a este

registro, al destinar su regulacion a un reglamento o ley.

8. CONCLUSIONES

A través de la revision de literatura realizada en este trabajo, se ha podido analizar y
comprender qué son los segundos registros desde el punto de vista general. Comenzando
con el andlisis del concepto de buque, se ha podido ver que se trata de un concepto
bastante disperso en el mundo del Derecho y, consecuentemente, acarrea ciertos
problemas. Adicionalmente, el estudio del sistema registral espafiol nos ha servido para

poder identificar la existencia de dos tipos de registro, el administrativo y el juridico.

El estudio de la legislacion espaiiola sobre los registros administrativos (Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante) nos ha permitido conocer las tasas a las que éstos
estan sometidos, el sistema de listas en los que se organizan los registros administrativos
ordinarios y la clasificacion de este tipo de registros. Hemos podido conocer que, dentro

de los registros administrativos, existen las categorias de abiertos o cerrados; y que los
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propios registros administrativos abiertos también quedan subdivididos en registros de

conveniencia, ensefia roja o especiales.

Una vez comprendidos los conceptos generales de lo que es un registro administrativo,
hemos profundizado gracias a la doctrina y a los recursos electronicos en los motivos de
su creacién y sus caracteristicas mas generales sobre su territorialidad, pudiendo
centrarnos en los cuatro segundos registros con mayor peso en Europa: Alemania,

Noruega, Espafia y Madeira.

La realizacion de este trabajo ha permitido la comparacion de las caracteristicas de los
segundos registros seleccionados, observando que no todos ofrecen el mismo tipo de
ventajas fiscales y no todos exigen los mismos requisitos en cuanto a la nacionalidad de
los tripulantes. Pero todos tienen en comun la introduccion de mejoras respecto al registro

ordinario de buques del pais respectivo.

Con el andlisis de estos segundos registros se ha podido determinar que el principal
problema de los mismos es encontrar el equilibrio entre un registro de conveniencia y un
registro cerrado. Porque configurar un segundo registro asimildandolo a un registro abierto
puede tener consecuencias negativas para el propio Estado de pabellon, pero si sus
caracteristicas son semejantes a las de un registro cerrado éstos perderan su atractivo de
cara a los armadores. Por lo tanto, a los segundos registros les queda un gran camino que
recorrer en cuanto a la sede en la que se instituyen, seguridad que proporcionan, ventajas
para la tripulacion de los buques registrados y accesibilidad a los mismos, para poder

competir con los registros de conveniencia.

El REBEN se trata de un segundo registro bastante completo, como el resto de los
segundos registros analizados en este trabajo. Sin embargo, al compararlo con estos
ultimos, saltan a la vista sus defectos en relacion con su accesibilidad y ventajas fiscales
ofrecidas. Nuestro segundo registro podria explotar en mayor medida la Zona Especial
Canaria, para ofrecer a los potenciales buques registrables y a sus armadores una
experiencia de inversion similar a la ya estudiada en el MAR. Adicionalmente, es
indispensable que el registro especial espanol quede regulado por un Reglamento o ley

propio, para dotarle del control e importancia que merece.
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