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CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE EL EMBARGO  
PREVENTIVO DE BUQUES 

 
 

por Mahin Faghfouri 
Presidenta 
International Ocean Institute 

 
 El 12 de marzo de 1999, la Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y 
la Organización Marítima Internacional (en adelante, “Conferencia Diplomática de 
las Naciones Unidas y la OMI”) adoptó por unanimidad el Convenio Internacional 
sobre el Embargo Preventivo de Buques, 1999 (en adelante, “Convenio sobre el 
Embargo Preventivo de 1999”). En la Conferencia Diplomática de las Naciones 
Unidas y la OMI, celebrada en Ginebra bajo los auspicios de la Conferencia de las 
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), participaron 
representantes de un centenar de países y de una veintena de organizaciones 
intergubernamentales y no gubernamentales. El Convenio sobre el Embargo 
Preventivo de 1999 entró en vigor el 14 de septiembre de 2011 tras la ratificación o 
adhesión de diez Estados (artículo 14). 

 El tema del embargo preventivo de buques es de suma importancia para la 
comunidad del transporte y el comercio internacionales. También es un ámbito que 
tradicionalmente ha sido objeto de enfoques divergentes en los distintos 
ordenamientos jurídicos. Los sistemas de derecho civil permitían el embargo por 
cualquier crédito contra el propietario del buque aunque no fuera de naturaleza 
marítima, mientras que en los sistemas de common law un buque solo podía ser 
embargado por un número muy limitado de créditos marítimos. 

 Además, los intereses de los distintos sectores de la industria también varían 
considerablemente con respecto a este tema. Mientras que el interés de los 
propietarios de los buques y de la carga consiste en garantizar que el comercio 
internacional no se vea interrumpido por el embargo injustificado de un buque, la 
principal preocupación de los acreedores es obtener garantías que les permitan 
ejecutar su crédito legítimo mediante el embargo. 

 El objetivo del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 es establecer 
una regulación más moderna que suceda a la que figura en el Convenio de Bruselas 
para la Unificación de Ciertas Reglas relativas al Embargo Preventivo de Buques de 
Navegación Marítima de 1952 (en adelante, “Convenio de 1952”). La finalidad 
principal del Convenio de 1952 era establecer un instrumento jurídico internacional 
que conciliara los diferentes sistemas jurídicos, evitando el embargo de un buque por 
créditos no relacionados con su explotación y protegiendo los intereses de las partes 
pertinentes. El Convenio consiguió conciliar las diferencias entre los sistemas de 
derecho civil y de common law y lograr un equilibrio entre los distintos intereses en 
juego. 

 Sin embargo, desde su adopción en 1952, se han producido importantes cambios 
en el ámbito del transporte marítimo internacional que han hecho necesario un nuevo 
instrumento internacional que tenga en cuenta la evolución de las últimas décadas y 
refleje las nuevas características del sector del transporte marítimo. 

 

  Contexto histórico 
 

 El tema de los privilegios marítimos y la hipoteca naval y el embargo preventivo 
de buques se incluyó en el programa de trabajo de la UNCTAD (resolución 49 (X) de 
la Comisión del Transporte Marítimo de la UNCTAD) y de la OMI (resolución A 405 
(X) de la Asamblea de la OMI). Aunque tanto la Comisión del Transporte Marítimo 
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de la UNCTAD como el Consejo de la OMI reconocieron que ambas organizaciones 
tenían intereses legítimos en el tema, los dos organismos declararon en repetidas 
ocasiones que debían tomarse todas las medidas necesarias para evitar la duplicación 
de tareas. Tras amplias consultas entre ambas organizaciones, se reconoció que el 
mejor enfoque para tratar el tema era la creación de un grupo intergubernamental 
mixto de expertos. 

 A raíz de una recomendación del Grupo de Trabajo de la UNCTAD sobre 
Reglamentación Internacional del Transporte Marítimo, aprobada por la Junta de 
Comercio y Desarrollo de la UNCTAD (en su 32ª sesión) y por el Consejo de la OMI 
(en su 13er período de sesiones extraordinario y en su 56º período de sesiones de junio 
de 1986), se creó el Grupo Intergubernamental Mixto UNCTAD/OMI de Expertos en 
Privilegios Marítimos e Hipoteca Naval y Cuestiones Conexas (en adelante, “Grupo 
Intergubernamental Mixto”). El mandato de Grupo Intergubernamental Mixto 
consistía en revisar los convenios existentes sobre privilegios marítimos e hipoteca 
naval y embargo preventivo de buques. El Grupo Intergubernamental Mixto celebró 
sus reuniones alternativamente en Ginebra y Londres y contó con los servicios 
conjuntos de las secretarías de la UNCTAD y la OMI. 

 En 1989, el Grupo Intergubernamental Mixto finalizó la preparación de un 
proyecto de artículos para un convenio sobre privilegios marítimos e hipoteca naval. 
También intercambió impresiones sobre la posible revisión del Convenio de 1952. No 
obstante, el Grupo Intergubernamental Mixto decidió que, habida cuenta de la 
estrecha vinculación entre el Convenio de 1952 y un futuro convenio sobre privilegios 
marítimos e hipoteca naval, la preparación de cualquier enmienda de este tipo debía 
aplazarse hasta después de la adopción del Convenio sobre Privilegios Marítimos e 
Hipoteca Naval por una conferencia diplomática. 

 En mayo de 1993, la Conferencia de Plenipotenciarios de las Naciones Unidas 
y la OMI para la Elaboración de un Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la 
Hipoteca Naval, tras adoptar el Convenio Internacional sobre los Privilegios 
Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993 (en adelante, “Convenio sobre los Privilegios 
Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993”), adoptó también una resolución en la que 
recomendaba que los órganos competentes de la UNCTAD y de la OMI, a la vista de 
los resultados de la Conferencia, volvieran a convocar el Grupo Intergubernamental 
Mixto con miras a examinar la posible revisión del Convenio de 1952 (véase el 
informe de la Conferencia, A/CONF.162/8, anexo I). 

 El Grupo Intergubernamental Mixto dedicó tres sesiones a la revisión del 
Convenio de 1952 y preparó un conjunto de proyectos de artículo para un nuevo 
convenio sobre el tema en diciembre de 1996. A raíz de la resolución 52/182 de la 
Asamblea General, se convocó la Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y 
la OMI en Ginebra, bajo los auspicios de la UNCTAD, del 1 al 12 de marzo de 1999. 
El Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 se adoptó por consenso con la 
participación activa de los principales países que se dedican al comercio, incluidos 
los países en desarrollo. 

 

  Reforma del Convenio de 1952  
 

 El Convenio de 1952 obtuvo un amplio respaldo internacional y fue ratificado 
o suscrito por unos 75 países. Sin embargo, casi medio siglo después de su adopción, 
algunas de sus disposiciones habían quedado obsoletas y requerían modificaciones; 
otras disposiciones se consideraban ambiguas y dieron lugar a interpretaciones 
contradictorias que obstaculizaban la aplicación uniforme del Convenio. El artículo 
1, párrafo 1, del Convenio de 1952, por ejemplo, que establece una lista de créditos 
marítimos que dan lugar a un derecho de embargo, ha sido criticado a menudo por 
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incompleto y anticuado y por describir insatisfactoriamente algunos créditos 
marítimos. Las disposiciones relativas a los buques que pueden ser embargados en 
relación con un crédito marítimo (art. 3, párrs. 1 y 4) han dado lugar a diversas 
interpretaciones y controversias. De la redacción de estos párrafos no quedaba del 
todo claro si la responsabilidad del propietario era o no esencial a efectos del embargo 
en virtud del Convenio de 1952. 

 Además, la adopción del Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca 
Naval de 1993 hizo necesaria la revisión del Convenio de 1952. Era esencial 
garantizar que todos los créditos que dieran lugar a un privilegio marítimo en virtud 
del Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993 gozaran 
de un derecho de embargo con arreglo al Convenio de 1952. Dado que la terminología 
utilizada en el artículo 1, párrafo 1, del Convenio de 1952 difiere de la del Convenio 
sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993, podría haber créditos a 
los que se concediera el estatus de privilegio marítimo pero que quedaran fuera del 
Convenio de 1952. 

 Así pues, la primera cuestión importante para el Grupo Intergubernamental 
Mixto fue el ámbito de aplicación de la enmienda del Convenio de 1952. Era necesario 
decidir si se limitaba el alcance de la revisión a meras modificaciones de redacción 
derivadas de la adopción del Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca 
Naval de 1993, o si era deseable una revisión en profundidad del Convenio. Algunas 
delegaciones opinaron que, habida cuenta de la amplia aceptación del Convenio de 
1952, cualquier revisión debía limitarse a la redacción de las enmiendas 
consiguientes. No obstante, la mayoría de las delegaciones consideró necesaria una 
revisión general del Convenio de 1952, que podría llevarse a cabo sin apartarse de los 
principios básicos establecidos por el Convenio. Por lo tanto, se decidió que, dado el 
carácter global de la revisión, el resultado de los trabajos del Grupo 
Intergubernamental de Expertos debía plasmarse en un nuevo convenio y no en un 
protocolo. 

 

  Historia de la negociación y resumen de las principales disposiciones 
 

 En la siguiente sección se ofrece un breve resumen de los rasgos principales del 
Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 y, en su caso, se destacan las 
modificaciones introducidas con respecto al Convenio de 1952. 

 
 

  A. Créditos marítimos: artículo 1, párrafo 1 
 
 

 La definición de “crédito marítimo”, es decir, los créditos por los que un buque 
puede ser embargado, fue uno de los principales puntos sobre los que hubo división 
de opiniones en la Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y la OMI. La 
cuestión principal era si el Convenio debía adoptar un enfoque similar al del Convenio 
de 1952 y contemplar una “lista cerrada” de créditos que dieran lugar a un derecho de 
embargo, o si debía aplicar un enfoque más flexible que previera una lista “abierta” 
de créditos, evitando de este modo que auténticos créditos marítimos quedaran 
excluidos del derecho de embargo. Las delegaciones partidarias de una lista cerrada 
argumentaron que este planteamiento aportaría seguridad en cuanto al derecho de 
embargo, evitaría interpretaciones liberales por los tribunales nacionales y fomentaría 
la uniformidad. Los partidarios de una lista no exhaustiva de créditos subrayaron la 
importancia de mantener la flexibilidad y evitar la exclusión de determinados créditos 
marítimos del derecho de embargo, como ocurría con el Convenio de 1952. 

 Tras un amplio debate, y a través de un grupo de trabajo informal, se llegó a una 
solución de compromiso. El compromiso implicaba mantener una lista cerrada, al 
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tiempo que se permitía cierta flexibilidad en determinadas categorías de créditos 
marítimos: el artículo 1, párrafo 1 d), que trata de los créditos ambientales, se deja 
abierto dada la probabilidad de que este tipo de créditos se desarrollen en el futuro y 
la imposibilidad de definirlos con precisión. Por lo tanto, se incluye la frase “.... el 
daño, costos o pérdidas de carácter similar a los indicados” en ese apartado; en el 
artículo 1, párrafo 1 u), se suprime el requisito de registro de la “hipoteca” o 
“mortgage” o “gravamen de la misma naturaleza”; y, por último, en el artículo 1, 
párrafo 1 l), que trata de los créditos derivados de suministros, se incluye también el 
suministro de material y la prestación de servicios al buque para su gestión, además 
de su explotación, conservación y mantenimiento. 

 Así pues, el embargo de un buque solo se permite en relación con los créditos 
marítimos enumerados en el artículo 1, párrafo 1. El artículo 1 no establece una 
definición general y se limita a disponer que “por ‘crédito marítimo’ se entiende un 
crédito que tenga una o varias de las siguientes causas”. La lista de créditos marítimos 
que sigue es más amplia que la del Convenio de 1952. Se amplía para abarcar todos 
los créditos a los que se concede el estatus de privilegio marítimo en virtud del 
Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993 y para incluir 
otros créditos de naturaleza marítima. Algunos créditos marítimos individuales 
prevén un ámbito de cobertura relativamente más amplio. Por ejemplo, el párrafo 1 
a) abarca cualquier pérdida o daño causado por la explotación del buque, lo que 
también comprendería las pérdidas económicas e indirectas. 

 Se han añadido otros nuevos créditos de carácter marítimo, entre los que 
destacan los créditos ambientales (art. 1, párr. 1 d)), la remoción de restos de naufragio 
(art. 1, párr. 1 e)), las primas de seguro (art. 1, párr. 1 q)), los corretajes (art. 1, párr. 
1 r)) y las controversias resultantes de un contrato de compraventa del buque (art. 1, 
párr. 1 v)). 

 Los demás créditos marítimos se redactan de forma mucho más clara y se amplía 
ligeramente su ámbito de aplicación. Por ejemplo, el apartado c) que abarca los 
créditos de salvamento incluye no solo las operaciones de salvamento, sino también 
los créditos derivados de cualquier contrato de salvamento y la compensación especial 
pagadera en virtud del artículo 14 del Convenio de Salvamento de 1989. El apartado l) 
amplía los créditos derivados de suministros para incluir no solo mercancías y 
materiales, sino también “provisiones, combustibles, equipo (incluidos los 
contenedores) suministrados o servicios prestados al buque para su explotación, 
gestión, conservación o mantenimiento”. 

 El apartado n), relativo a los créditos portuarios, es relativamente amplio. 
Abarca los “derechos y gravámenes de puertos, canales, muelles, radas y otras vías 
navegables”. El apartado o), relativo a los sueldos de la tripulación, reproduce la 
redacción del Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993. 
Comprende los créditos de otros miembros de la dotación del buque en virtud de su 
enrolamiento a bordo de él, incluidos “gastos de repatriación y las cuotas de la 
seguridad social pagaderas en su nombre”. En el apartado u) no se exige que la 
“hipoteca”, “mortgage” o “gravamen de la misma naturaleza” esté registrado para dar 
lugar a un derecho de embargo. 

 Así pues, aunque el Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 incluye una 
lista cerrada de créditos marítimos respecto de los cuales un buque puede ser 
embargado, el ámbito para efectuar embargos es mucho más amplio que el del 
Convenio de 1952. 

 
 

  B. Definición de “embargo”: artículo 1, párrafo 2 
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 El concepto de embargo se define en el artículo 1, párrafo 2, donde se aclara que 
el Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 solo se refiere al embargo 
preventivo con el fin de obtener una garantía para la ejecución de un crédito marítimo. 
El Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 establece una definición 
ligeramente más amplia que la del Convenio de 1952. Abarca no solo la 
inmovilización, sino también la “restricción a la salida” de un buque impuesta por 
resolución de un tribunal en garantía de un crédito marítimo, pero no comprende la 
retención de un buque para la ejecución o cumplimiento de una sentencia “u otro 
instrumento ejecutorio”. 

 
 

  C. Potestad para embargar: artículo 2 
 
 

 El principio básico del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 se 
enuncia en el artículo 2, párrafo 2, en el sentido de que “solo se podrá embargar un 
buque en virtud de un crédito marítimo, pero no en virtud de otro crédito”. Esta 
disposición, junto con el artículo 1, párrafo 1, pretende conciliar los diferentes 
enfoques de los sistemas de derecho civil y del common law. Mientras que en los 
regímenes de derecho civil se podía embargar un buque por cualquier deuda, 
independientemente de la naturaleza del crédito, en los países del common law solo 
se permitía el embargo en relación con un número limitado de créditos marítimos. 
Así, aunque el artículo 1, párrafo 1, amplía el número de créditos por los que se puede 
embargar un buque, el artículo 2 los limita claramente a los de carácter marítimo. 

 El artículo 2, párrafo 3, aclara que un buque puede ser embargado a los efectos 
de obtener una garantía por créditos que, en virtud de una cláusula de jurisdicción o 
una cláusula de arbitraje, deban someterse a los tribunales de otro Estado. El artículo 
2, párrafo 4, establece que el procedimiento relativo al embargo se rige por la ley del 
foro del embargo. 

 
 

  D. Ejercicio del derecho de embargo: artículo 3 
 
 

El artículo 3 del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 establece las 
condiciones para el embargo de un buque concreto con respecto al cual se alegue un 
crédito marítimo. También incluye disposiciones para el embargo de otro buque o 
buques propiedad de la persona obligada en virtud del crédito marítimo. 

 

  1. Embargo del buque concreto con respecto al cual se alegue un crédito marítimo 
 

 Por regla general, un acreedor podrá embargar el buque en relación con el cual 
haya surgido un crédito marítimo siempre que el propietario del buque esté obligado 
en virtud de ese crédito. Este principio no se enuncia claramente en el Convenio de 
1952. Las disposiciones pertinentes del Convenio de 1952 (art. 3, párrs. 1 y 4) han 
dado lugar a diversas interpretaciones y aplicaciones en distintas jurisdicciones, en 
algunas de las cuales se permite el embargo de un buque por créditos contra fletadores 
a plazo. 

 A diferencia del Convenio de 1952, el artículo 3, párrafo 1, del Convenio sobre 
el Embargo Preventivo de 1999 establece claramente los casos en los que se exige 
que el propietario esté obligado en virtud del crédito marítimo para embargar el buque 
particular con respecto al cual se alegue dicho crédito y los casos en los que no se 
exige que el propietario esté obligado en virtud del crédito. El artículo 3, párrafo 1 a), 
establece la norma general que permite el embargo de cualquier buque con respecto 
al cual se alegue un crédito marítimo si: 
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 “la persona que era propietaria del buque en el momento en que 
nació el crédito marítimo está obligada en virtud de ese crédito 
y es propietaria del buque al practicarse el embargo”. 

 Esta regla general va acompañada de una serie de excepciones en las que se 
permite el embargo con independencia de que el propietario esté obligado en virtud 
del crédito. Entre ellas destacan los casos en que el arrendatario a casco desnudo está 
obligado en virtud del crédito (art. 3, párr. 1 b)); o el crédito se basa en una hipoteca, 
“mortgage” o gravamen de la misma naturaleza sobre el buque (art. 3, párr. 1 c)); o 
se refiere a la propiedad o la posesión del buque (art. 3, párr. 1 d)); así como los casos 
en que el crédito está garantizado por un privilegio marítimo (art. 3, párr. 1 e)). 

 Además, el artículo 3, párrafo 3, aclara que el embargo de un buque que no sea 
propiedad de la persona obligada en virtud del crédito, como es el caso del 
arrendatario a casco desnudo, solo será admisible si, conforme a la ley del Estado en 
que se solicita el embargo, se puede ejecutar contra ese buque una sentencia dictada 
en relación con ese crédito. 

 Las disposiciones del artículo 3, párrafo 1 e), relativas a la excepción del 
embargo para los créditos garantizados por un privilegio marítimo fueron objeto de 
un amplio debate tanto en la Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y la 
OMI como durante las reuniones del Grupo Intergubernamental Mixto. 

 El problema guardaba relación con las disposiciones del Convenio sobre los 
Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993 que, además de proporcionar una 
lista de privilegios marítimos reconocidos internacionalmente (artículo 4), también 
permite a los Estados partes conceder, en virtud de sus legislaciones nacionales, otros 
privilegios marítimos (artículo 6). Esos privilegios marítimos estarían sujetos a un 
periodo de extinción más corto y se situarían en el nivel siguiente a las hipotecas 
registradas o “mortgages”. 

 Durante una reunión del Grupo Intergubernamental Mixto, la delegación de los 
Estados Unidos presentó una propuesta según la cual ambos tipos de privilegios 
marítimos debían gozar de un derecho de embargo en virtud del Convenio sobre el 
Embargo Preventivo de 1999. Sin embargo, la mayoría de las delegaciones no 
pudieron ponerse de acuerdo para ampliar el ámbito de aplicación del embargo a los 
denominados privilegios marítimos nacionales concedidos en virtud del artículo 6 del 
Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993. Tras un 
amplio debate, el compromiso alcanzado en la Conferencia Diplomática de las 
Naciones Unidas y la OMI fue permitir el embargo para los créditos garantizados por 
un privilegio marítimo que haya sido “concedido por la legislación del Estado en que 
se solicita el embargo o en virtud de esa legislación”, siempre que el crédito sea contra 
el propietario, el arrendatario a casco desnudo, el gestor o el naviero del buque. 

 El término que se utiliza es “concedido” y no “reconocido”, que había sido 
propuesto inicialmente por la delegación de los Estados Unidos. El efecto es excluir 
la aplicación de las normas de derecho internacional privado del Estado en el que se 
solicita el embargo. La expresión “en virtud de” tiene por objeto abarcar la situación 
en los países del common law, ya que el embargo no se concede por ley. Por tanto, en 
los Estados que son partes del Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca 
Naval de 1993, el artículo 3, párrafo 1 e), abarcaría tanto los privilegios marítimos 
reconocidos internacionalmente de conformidad con el artículo 4 como los 
concedidos con arreglo a la legislación nacional conforme al artículo 6 de dicho 
Convenio (véase el informe de la Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y 
la OMI sobre el Embargo Preventivo de Buques, A/CONF.188/5, capítulo II, págs. 19 
y 20). 
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  2. Embargo de cualquier otro buque propiedad de la persona obligada en 
virtud del crédito 
 

 El Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999, al igual que su predecesor, 
permite a un acreedor marítimo embargar cualquier otro buque, o buque gemelo, que 
sea propiedad de la persona que esté obligada en virtud del crédito. 

 El artículo 3, párrafo 2, del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 
permite el embargo de cualquier otro buque o buques que sean propiedad de la persona 
que esté obligada en virtud del crédito, siempre que, en el momento en que nació el 
crédito, dicha persona fuera “propietaria” o “arrendataria a casco desnudo, fletador 
por tiempo o fletador por viaje” del buque con respecto al cual haya nacido el crédito 
marítimo. 

 Un problema importante que se plantea en este contexto es identificar otros 
buques que sean propiedad de la persona obligada en virtud del crédito, es decir, 
establecer la propiedad común. La proliferación de compañías de un solo buque desde 
1952 ha hecho que, en muchos casos, la única opción para un acreedor marítimo sea 
el embargo del buque concreto contra el que haya nacido un crédito marítimo. 

 La cuestión se planteó en la Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y 
la OMI, donde las disposiciones del artículo 3, párrafo 2, fueron objeto de un amplio 
debate. La delegación del Reino Unido había presentado una propuesta para incluir 
disposiciones relativas al embargo de buques “asociados”. La propuesta consistía en 
incluir una disposición explícita para “levantar el velo corporativo” que permitiera el 
embargo de buques “asociados”, utilizando el concepto de “control” como criterio 
para establecer la asociación. 

 Aunque algunas delegaciones se mostraron favorables a la propuesta, no recibió 
un amplio apoyo. No obstante, se reconoció que el problema existía y que la 
proliferación de compañías de un solo buque desde 1952 a menudo excluía 
efectivamente la posibilidad de embargar buques gemelos y había hecho que la única 
opción disponible para muchos acreedores fuera embargar el buque concreto respecto 
del cual había nacido el crédito marítimo. Sin embargo, se consideró que el problema 
era más bien de carácter general y repercutía en otras ramas del derecho, como el 
derecho de sociedades y el derecho contractual, de modo que no podía resolverse en 
el contexto del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999. 

 El texto del artículo 3, párrafo 2, del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 
1999 deja la cuestión a criterio de las legislaciones nacionales y no pretende prohibir 
el “levantamiento del velo corporativo”. 

 
 

  E. Levantamiento del embargo: artículo 4 
 
 

 El artículo 4, párrafo 1, del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 
establece normas obligatorias para liberar al buque del embargo previa prestación de 
garantía bastante en forma satisfactoria. La cuestión de qué es una “garantía bastante” 
o una “forma satisfactoria” se deja a criterio de las partes. Sin embargo, si no hay 
“acuerdo entre las partes sobre la suficiencia y la forma de la garantía, el tribunal 
determinará su naturaleza y su cuantía, que no podrá exceder del valor del buque 
embargado” (art. 4, párr. 2). 

 En la Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y la OMI, la delegación 
de Grecia presentó una propuesta, apoyada por la International Chamber of Shipping, 
para incluir disposiciones que aclararan que la forma satisfactoria podía incluir 
“fianza, aval bancario o garantía proporcionada por una institución financiera, P&I 
Clubs o cualquier institución similar”. Se argumentó que la propuesta evitaría que los 
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tribunales de algunas jurisdicciones consideraran el dinero en efectivo como la única 
forma satisfactoria de garantía. Sin embargo, la propuesta no fue aceptada por la 
Conferencia. 

 También se debatió si limitar o no el importe de la garantía al valor del buque. 
La Conferencia consideró que, dado que la garantía sustituye al buque, el valor del 
buque era la cantidad máxima que el acreedor podría obtener en caso de venta forzosa 
del buque. Por consiguiente, el artículo 4, párrafo 5, aclara que en ningún caso la 
garantía podrá superar el valor del buque embargado. 
 
 

  F. Reembargo y pluralidad de embargos: artículo 5 
 
 

 El Convenio de 1952 no permite reembargar el mismo buque ni embargar otro 
buque por el mismo crédito (art. 3, párr. 3). Por su parte, el artículo 5 del Convenio 
sobre el Embargo Preventivo de 1999 establece específicamente los casos en los que 
un buque puede ser reembargado o en los que otro buque puede ser embargado por el 
mismo crédito del mismo acreedor, a saber: a) si la naturaleza o la cuantía de la 
garantía ya prestada en relación con ese crédito es inadecuada, a condición de que la 
cuantía total de la garantía no exceda del valor del buque; b) si la persona que haya 
prestado ya la garantía no puede, o no es probable que pueda, cumplir total o 
parcialmente sus obligaciones; o c) si se ha liberado el buque embargado o se ha 
cancelado la garantía prestada por circunstancias ajenas a su voluntad. 
 
 

  G. Responsabilidad por embargo ilícito: artículo 6 
 
 

 El Convenio de 1952 deja a la lex fori la determinación de todas las cuestiones 
relativas al embargo ilícito. Por su parte, el artículo 6 del Convenio sobre el Embargo 
Preventivo de 1999 concede específicamente al tribunal la facultad discrecional de 
imponer al acreedor la obligación de prestar garantía para responder de los perjuicios 
que puedan irrogarse al propietario del buque o al arrendatario a casco desnudo como 
consecuencia de un embargo ilícito. La Conferencia Diplomática de las Naciones 
Unidas y la OMI no aceptó la propuesta de incluir una norma obligatoria para que el 
tribunal impusiera al acreedor la obligación de prestar garantía al solicitar el embargo. 

 El artículo 6, párrafo 1, del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 
también es más específico al establecer los casos en que el tribunal puede imponer la 
obligación de prestar garantía y aquellos en que el acreedor puede ser responsable. 
Entre ellos cabe citar los casos en que exista una pérdida o un daño irrogado al 
demandado a) por ser ilícito o no estar justificado el embargo, o b) por haberse pedido 
y prestado una garantía excesiva. 

 El artículo 6, párrafo 2, atribuye competencia a los tribunales del Estado en que 
se haya practicado un embargo para determinar el alcance de la responsabilidad del 
acreedor derivada de un embargo ilícito, y la responsabilidad del acreedor se 
determinará por la ley del Estado en que se haya practicado el embargo (art. 6, párr. 3). 
 

  H. Competencia en cuanto al fondo: artículo 7 
 
 

 El artículo 7 del Convenio de 1952 atribuye competencia sobre el fondo del 
asunto a los tribunales del país en el que se practica el embargo en cierto número de 
casos en los que dicha competencia no existe en virtud de la lex fori. Por su parte, el 
Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999, como regla general, otorga 
competencia para resolver sobre el fondo del litigio a los tribunales del Estado en que 
se haya practicado un embargo o se haya prestado garantía para obtener la liberación 
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del buque, a menos que las partes acuerden someter el litigio a un tribunal de otro 
Estado que se declare competente o a arbitraje (art. 7). 

 Los tribunales del Estado en que se haya practicado un embargo o se haya 
prestado garantía podrán declinar su competencia. Ello a condición de que: a) la ley 
nacional les autorice a declinar su competencia y b) el tribunal de otro Estado se 
declare competente (art. 7, párr. 2). En tales casos, el tribunal podrá de oficio, y deberá 
a instancia de parte, fijar un plazo para que el acreedor entable la demanda ante un 
tribunal de justicia competente o ante un tribunal arbitral (art. 7, párr. 3). Si no se 
entabla la demanda dentro del plazo fijado, deberá decretarse la liberación del buque 
embargado o la cancelación de la garantía prestada (art. 7, párr. 4). 

 La cuestión del reconocimiento y la ejecución de sentencias extranjeras, en los 
casos en que los tribunales del Estado en que se haya practicado el embargo no sean 
competentes para resolver sobre el fondo del litigio, fue objeto de gran controversia 
y debate en la Conferencia. 

 Se propuso que el asunto quedara en manos de las leyes pertinentes del Estado 
en que se hubiera practicado el embargo. La propuesta no fue aceptada por la 
Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y la OMI por no ser coherente con 
el objetivo principal de la disposición, que era garantizar el reconocimiento y la 
ejecución de las sentencias sin dilaciones indebidas. Las deliberaciones de un pequeño 
grupo de trabajo dieron lugar a un texto de compromiso que fue adoptado por la 
Conferencia Diplomática de las Naciones Unidas y la OMI. Por lo tanto, el artículo 
7, párrafo 5, establece que toda resolución definitiva será reconocida y surtirá efecto 
con respecto al buque embargado o a la garantía prestada para obtener su liberación, 
a condición de que: 

 a) se haya comunicado la demanda al demandado con suficiente antelación y 
se le ofrezcan oportunidades razonables para defenderse; y 

 b) ese reconocimiento no sea contrario al orden público. 

 También se aclara que esta disposición no limitará otros posibles efectos que la 
ley del Estado en que se haya practicado el embargo del buque o se haya prestado 
garantía para obtener su liberación reconozca a una sentencia o a un laudo arbitral 
extranjeros. 

 
 

  I. Aplicación del Convenio: artículo 8 
 
 

 El ámbito de aplicación del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 se 
ha ampliado para promover su aplicación generalizada. Mientras que el Convenio de 
1952 solo regula el embargo de buques de navegación marítima, el Convenio sobre el 
Embargo Preventivo de 1999, según su artículo 8, se aplica a cualquier buque que 
navegue dentro de la jurisdicción de un Estado parte, enarbole o no el pabellón de un 
Estado parte. No obstante, el artículo 10 permite a los Estados partes reservarse el 
derecho de excluir su aplicación a los buques que no sean de navegación marítima o 
que no enarbolen el pabellón de un Estado parte. 

  J. Influencia del Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 
 
 

 El Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 ofrece claramente mejoras 
significativas con respecto a su predecesor. Aborda las deficiencias del Convenio de 
1952, tanto en lo que respecta al fondo como a la redacción. El Convenio sobre el 
Embargo Preventivo de 1999 está redactado de forma mucho más clara que el de 1952, 
lo que facilita su implementación y aplicación a nivel nacional. También contribuye 
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a reducir las controversias sobre los casos en que los buques pueden ser embargados 
o liberados del embargo. 

 El Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 se ajusta estrechamente al 
Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993. Dado que el 
embargo es el medio de ejecución de los privilegios marítimos y la hipoteca naval, 
era esencial garantizar que los conceptos y la terminología fueran coherentes y se 
correspondieran con los del Convenio sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca 
Naval de 1993. 

 Aunque el Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 es un instrumento 
jurídico totalmente independiente y autónomo, establece, junto con el Convenio sobre 
los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval de 1993, un conjunto completo de 
principios jurídicos para el reconocimiento y la ejecución de los privilegios y los 
créditos marítimos. El Convenio sobre el Embargo Preventivo de 1999 se elaboró con 
la participación activa de los principales países que se dedican al comercio, incluidos 
los países en desarrollo. Cabe esperar que el Convenio sobre el Embargo Preventivo 
de 1999 logre el objetivo previsto de promover la uniformidad internacional en un 
ámbito tan importante del derecho marítimo. 

 
 

  Materiales conexos 
 
 

  A. Instrumentos jurídicos 
 

Convenio Internacional relativo al Embargo Preventivo de Buques de Navegación 
Marítima, Bruselas, 10 de mayo de 1952, Naciones Unidas, Treaty Series, vol. 439, 
pág. 193. 

Convenio Internacional sobre Salvamento Marítimo, Londres, 28 de abril de 1989, 
Naciones Unidas, Treaty Series, vol. 1953, pág. 165. 

Convenio Internacional sobre los Privilegios Marítimos y la Hipoteca Naval, Ginebra, 
6 de mayo de 1993, Naciones Unidas, Treaty Series, vol. 2276, pág. 39. 

Convenio Internacional sobre el Embargo Preventivo de Buques, Ginebra, 12 de 
marzo de 1999, Naciones Unidas, Treaty Series, vol. 2797, pág. 3. 

 

  B. Documentos 
 

Informe conjunto de las Secretarías de la OMI y la UNCTAD, “Examen del alcance 
de la revisión del Convenio Internacional relativo al Embargo Preventivo de Buques 
de Navegación Marítima, firmado en Bruselas el 10 de mayo de 1952” (UNCTAD-
TD/B/C.4/AC.8/22 de 8 de agosto de 1989). 

Conferencia de Plenipotenciarios de las Naciones Unidas y la Organización Marítima 
Internacional para la Elaboración de un Convenio sobre los Privilegios Marítimos y 
la Hipoteca Naval, Ginebra, del 19 de abril a 6 de mayo de 1993 (A/CONF.162/8 de 
21 de julio de 1993). 

Informe del Grupo Intergubernamental Mixto UNCTAD/OMI de Expertos en 
Privilegios Marítimos e Hipoteca Naval y Cuestiones Conexas sobre su séptimo 
período de sesiones, Ginebra, 5 a 9 de diciembre de 1994 (TD/B/CN.4/GE.2/3 de 21 
de diciembre de 1994). 

Informe del Grupo Intergubernamental Mixto UNCTAD/OMI de Expertos en 
Privilegios Marítimos e Hipoteca Naval y Cuestiones Conexas sobre su octavo 
período de sesiones, Londres, 9 y 10 de octubre de 1995 (TD/B/CN.4/GE.2/10 de 5 
de diciembre de 1995). 
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Informe del Grupo Intergubernamental Mixto UNCTAD/OMI de Expertos en 
Privilegios Marítimos e Hipoteca Naval y Cuestiones Conexas sobre su noveno 
período de sesiones, Ginebra, 2 a 6 de diciembre de 1996 (TD/B/44/3 de 6 de febrero 
de 1997). 

Resolución 52/182 de la Asamblea General, de 18 de diciembre de 1997 (Comercio 
internacional y desarrollo). 

Informe de la Conferencia Diplomática las Naciones Unidas y la Organización 
Marítima Internacional sobre el Embargo Preventivo de Buques, Ginebra, 1 a 12 de 
marzo de 1999 (A/CONF.188/5 de 19 de julio de 1999). 

 

  C. Doctrina 
 

F. Berlingieri, Berlingieri on Arrest of Ships: A Commentary on the 1952 and 1999 
Arrest Conventions, 3ª ed., Londres, LLP, 2000. Para un análisis detallado de las 
disposiciones, véanse los trabajos preparatorios del Convenio, apéndice III, págs. 546 
a 549. 

 
 

 


