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I. INTRODUCCION

1. En el presente documento figuran las observaciones y propuestas de las
organizaciones no gubernamentales concernientes al proyecto de convenio sobre
los privilegios maritimos y la hipoteca naval recibidas entre el 5 y el 29 de
marzo de 1993. En ese periodo, se recibieron observaciones de las siguientes
organizaciones no gubernamentales: Camara Naviera Internacional; Comité
Maritimo Internacional (CMI).

II. COMPILACION DE OBSERVACIONES Y PROPUESTAS

Camara Naviera Internacional

[Original: ingles]

2. El transporte maritimo es una actividad econémica internacional por
naturaleza y, por eso, la importancia de la uniformidad internacional del
derecho maritimo ha sido reconocida de una manera general. Este principio se
aplica también al régimen de los privilegios maritimos y la hipoteca naval.

3. En opinién de la Cémara Naviera Internacional, el sistema actual de los
privilegios maritimos y la hipoteca naval es en general satisfactorioc, aunque
pueden conseguirse importantes mejoras mediante un planteamiento internacional
mds coherente. El problema principal del sistema vigente es gue no ha sido
ratificado de una manera general.

4. Este problema podria resolverse mediante la adopcién de un convenio con
arreglo a las pautas del proyecto elaborado para la Conferencia por el Grupo
Intergubernamental Mixto UNCTAD/OMI de Expertos en Privilegios Maritimos e
Hipoteca Naval y Cuestiones Conexas basdndose en un proyecto del Comité
Maritimo Internacional (CMI), pero sdlo si se logra que sea universalmente
ratificado.

5. El régimen de los privilegios maritimos y la hipoteca naval debe guardar
un cuidadoso equilibrio entre los intereses de los titulares de privilegios
maritimos, los beneficiarios de hipotecas y otros créditos preferentes y los
propietarios de buques.

6. La garantia de los créditos mas accesible al costo mas bajo es el buque
mismo, y tradicionalmente se ha reconocido por determinadas razones econdmicas
y sociales que diversos créditos maritimos eran créditos maritimos
privilegiados. El reconocimiento de un crédito como crédito maritimo
privilegiado supone varias importantes ventajas para los acreedores, en
especial, la prelacién de tales privilegios sobre otros y la inexistencia de
todo requisito de inscripcidn registral. La naturaleza muy preferente de los
privilegios maritimos y la consiguiente inseguridad que ello conlleva para los
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compradores de buques y los acreedores ha hecho necesario limitar el namero de
los créditos a los que se reconoce el cardcter de crédito maritimo
privilegiado.

7. Redunda en interés de un comercio eficiente que se limite estrictamente el
nimero de los privilegios maritimos. Si demasiados créditos maritimos
estuvieran garantizados con un privilegio podrian darse frecuentes
perturbaciones del trafico del buque a raiz de los litigios planteados en
relacidén con esos créditos y podria resultar mas dificil la compra o la venta
de buques. Teniendo esto en cuenta, no parece que esté muy justificado
reconocer un privilegio maritimo respecto de los créditos por muellaje, peaje
de canal y otras vias navegables y practicaje, puesto que las autoridades
encargadas de esos gravamenes disponen normalmente de sus propios medios de
ejecucidén, como el embargo preventivo.

8. Redunda claramente también en interés de las fuentes de financiacién del
transporte maritimo que el numero de privilegios maritimos sea reducido.

Un nimero injustificadamente elevado de privilegios maritimos podria disuadir
a los inversionistas de aportar los fondos necesarios para la adquisicién de
bugues nuevos o de segunda mano, al tener que afrontar constantemente el
riesgo de menoscabo del valor de su garantia. Para fomentar la financiacién
de las compras de buques es necesario proteger la posicién del prestamista
proporciondndole la maxima garantia de su inversidn que sea posible.

El complejo sistema de los privilegios maritimos y la hipoteca naval, que
confiere prelacidn a determinados créditos sobre otros, da lugar a que la
financiacién del transporte maritimo sea una actividad muy especializada,
limitando asi el nGmero y tipo de instituciones dispuestas a realizar tales
inversiones. Un nuevo convenio debe alentar y no desalentar las actividades
de esas instituciones.

9. En resumen, la Camara Naviera Internacional apoya firmemente los intentos
de adoptar un nuevo convenio sobre los privilegios maritimos y la hipoteca
naval para introducir una auténtica uniformidad en esta compleja esfera del
derecho maritimo internacional. Para lograr que ese instrumento obtenga un
reconocimiento universal es necesario que represente una transaccién
equilibrada entre los intereses de quienes necesitan la proteccién especial
que les proporciona un privilegio maritimo, otros acreedores y los '
propietarios de buques. La Camara Naviera Internacional opina que el proyecto
de convenio que se ha presentado a la Conferencia contiene en general esa
transaccidén equilibrada y confia en que, de ser adoptado, alcanzara un
reconocimiento universal.

10. La Camara Naviera Internacional formula los siguientes comentarios
concretos sobre el proyecto de convenio.

Articulo 4 - Privileqios maritimos

11. Como se ha indicado anteriormente, la Camara Naviera Internacional estima
que la lista de privilegios maritimos deberia ser lo mis breve posible.

Los créditos propuestos en el proyecto de articulo 4 parecen apropiados,
aunque cabe pensar que no estd muy justificada la inclusidén del apartado d)
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del parrafo 1 del articulo, relativo a los créditos por muellaje, peaje de
canal y otras vias navegables y practicaje.

Articulo 6 - QOtros privilegios

12. La Cémara estima que ningan privilegio distinto de los enumerados en el
articulo 4 deberia ser calificado de privilegio maritimo ni reconocérsele en
ningan aspecto el trato de favor que se otorga a los privilegios maritimos.
Por consiguiente, habria que suprimir las palabras "privilegios maritimos u"
que figuran entre corchetes en la primera linea del proyecto de articulo 6.

Articulo 6 bis - Derechog de retencidn

13. Aunque se puede poner en tela de juicio la conveniencia de incluir en un
instrumento sobre los privilegios maritimos y la hipoteca naval una
disposicidn sobre los derechos de retencidn, no parece del todo injustificado
establecer el grado exacto de prelacién de los derechos de retencidn con
relacién a los privilegios maritimos y otros privilegios. La Camara acepta
las disposiciones propuestas en el articulo 6 bis y el parrafo 3 del

articulo 11 sobre los derechos de retenciédn.

Articulo 7 - Caracteristicas de los privilegios maritimos

14. La Camara cree firmemente que sélo los privilegios maritimos definidos en
el proyecto de articulo 4 deberian seguir al buque incluso después de un
cambio de propiedad, un cambio de matricula o un cambio de pabellén. Se trata
de una preferencia especial que no debe reconocerse a ningan otro privilegio
concedido por el ordenamiento juridico nacional de conformidad con el proyecto
de articulo 6.

Articulo 8 - Extincidn de los privilegios maritimos por el transcurso
del tiempo

15. La Camara estd de acuerdo con el texto del proyecto de articulo 8, que
dispone que los privilegios maritimos enumerados en el articulo 4 se
extinguiran una vez transcurrido el plazo de un afio.

Articulo 15 -~ Cambio temporal de pabellén

16. La Camara se felicita de la inclusidén del articulo sobre el cambio
temporal de pabelldn que enuncia las disposiciones necesarias para regular un
uso cada vez mas corriente en el transporte maritimo.



A/CONF.162/3/Add.3
padgina 5

Comité Maritimo Internacional

[Original: inglés)

17. El andlisis y los comentarios que figuran a continuacién versan sobre el
proyecto de articulado incluido en el anexo del informe final del Grupo
Intergubernamental Mixto UNCTAD/OMI de Expertos en Privilegios Maritimos e
Hipoteca Naval y Cuestiones Conexas (denominado en lo sucesivo "Grupo
Internacional Mixto") y se formulan en la esperanza de gque contribuyan a la
labor de la Conferencia.

Articulo 1

18. En la clausula inicial se han suprimido las palabras "por sus propietarios
en garantia del pago de una deuda pecuniaria" que se incluyeron después de las
palabras "constituido sobre bugques de navegacidén maritima" en el proyecto
aprobado por el CMI en la Conferencia de Lisboa (denominado en lo sucesivo
"proyecto de Lisboa") con objeto de velar por que la naturaleza y el fin de
los otros gravamenes fueran los mismos que los de las hipotecas y mortgages.
Esas palabras se aprobaron cuando la designacién de los gravamenes era
"gravamenes inscribibles de naturaleza similar". Después de la sustitucién de
esa designacién por "gravamenes inscribibles del mismo género", dichas
palabras resultaban superfluas y, por lo tanto, su supresidén era correcta.

19. Como se habia demostrado que el requisito del apartado c) del

articulo 1 del Convenio de Bruselas de 1967 de que se mencionara el importe
garantizado en el registro o documento a que se refiere el apartado b) fue una
de las razones por las cuales el Convenio no habia sido ratificado por

varios Estados, el CMI decididé en la Conferencia de Lisboa suprimirlo. En los
periodos de sesiones del Grupo Intergubernamental Mixto se opusieron serias
objeciones a esa supresidn por la razdn de que, en determinadas
jurisdicciones, la indicacidn del importe garantizado era un requisito
obligatorio.

20. Por consiguiente, la mencidén del importe maximo garantizado ha vuelto a
introducirse y ha pasado a ser una condicién para el reconocimiento en

los Estados Partes de las hipotecas, mortgages o gravamenes del mismo género
en dos supuestos diferentes, a saber:

i) si la legislacidn nacional del Estado de matricula establece ese
requisito, o

ii) si ese importe se especifica en el documento de constitucidédn de la
garantia.

21. La mencidén del primer supuesto quizds sea innecesaria, puesto que en el

apartado a) ya se dispone que las hipotecas, mortgages y gravamenes deben
haber sido constituidos y no parece que tenga ningin efecto negativo.
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22. La mencidén del segundo supuesto parece redundante. En realidad, 1la
condicidén establecida en el apartado c) es que se especifiquen determinados
datos, bien en el registro, o bien en los documentos a que se refiere el
apartado b).

23. Con respecto a ese supuesto, el apartado c) exige, pues, que el documento
por el que se constituye la garantia mencione el importe médximo garantizado...
cuando ya lo hace en realidad.

Articulo 2

24. Este articulo no se ha modificado en relacién con el texto del
Convenio de 1967.

Articulo 3

25. parrafo 1. Este parrafo versa sobre dos supuestos:
i) el cambio voluntario de propiedad, y
ii) el cambio voluntario de matricula,

y dispone que cuando cualquiera de ellos implique la baja del buque en el
registro nacional de un Estado Parte, ese Estado Parte no autorizari al
propietario a cancelar la inscripcién del buque a no ser que se den las
condiciones enunciadas en esa disposicién. Quiz&s sea Gtil examinar por
separado esas dos situaciones:

i) Cambio voluntario de propiedad. El1 cambio voluntario de propiedad
(por ejemplo, una venta voluntaria) puede implicar la baja del buque
cuando el nuevo propietario no esté& autorizado a mantener el buque
bajo el pabellén original por no reunir los requisitos de
nacionalidad. En ese caso, sin embargo, la baja puede ocurrir por
decisidén del Estado del pabellén y no por iniciativa del propietario.
La disposicidén segin la cual el Estado del pabelldn "no autorizara al
propietario a cancelar la inscripcién del bugque" no comprende el
supuesto en que es el Estado del pabelldn mismo el que se propone
instar la baja en el registro.

Este supuesto también debe estar regulado en el convenio, sin
que se pueda objetar que en tal caso la baja en el registro seria una
cuestién de orden plblico en la que el convenio no debe intervenir.
En realidad, el Estado del pabelldn esta siempre facultado, si la
baja no se produce porque no se dan las condiciones enunciadas en ese
parrafo, para exigir la venta del buque.

ii) Cambio voluntario de matricula. El cambio voluntario de matricula
puede implicar la baja del buque en el registro, por ejemplo, cuando
el propietario lo matricula en otro Estado sin cancelar previamente
su inscripcidén en el registro de procedencia. En ese supuesto, el
Estado del registro de procedencia exigiri la baja del buque para
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evitar la doble matricula. Tampoco en este caso la baja sera
efectuada por el propietarioc, sino por el Estado, situacidén que no
regula ese parrafo.

26. Parrafo 2. En este parrafo, la inscripcién de un buque en el registro de
matricula de un Estado Parte se condiciona a que el buque cause baja en el
registro del anterior Estado de matricula. Se toman en consideracidn dos
supuestos, esto es, que se haya librado un certificado que acredite la baja
del buque en el registro de matricula o que se haya librado un certificado que
acredite que el buque causard baja en el registro de matricula en el momento
en que se practique la nueva matriculacién. El apartado b) incluye, después
del segundo supuesto, otra frase en la que se dice que la fecha de
matriculacién (en el nuevo registro) serd la fecha de la baja del buque en el
registro del anterior Estado de matricula. Esta disposicidén no parece estar
en consonancia con el segundo supuesto, segin el cual el bugque causara baja en
el momento en que se practique la nueva matriculacidn. Por consiguiente, 1la
Gltima frase deberia decir:

"La fecha de la baja del buque en el registro de matricula sera la
fecha de la nueva matriculacidén del buque."

27. Cabe hacer otra observacidn: la coincidencia entre la baja en el registro
Yy la matriculacién estd garantizada en el caso del segundo supuesto, pero no
con arreglo al primero, en gue la baja se produce antes y la nueva
matriculacién algin tiempo después. Si se estima que la coincidencia es un
requisito del cambio de matricula, debe garantizarse siempre; si no, ¢por qué
exigirla sélo en un caso?

Articulo 4

28. La clausula inicial de este articulo del Convenio de 1967 dice lo
siguiente:

"Los privilegios maritimos sobre el buque garantizaran los derechos
siguientes:"

29. La disposicidn relativa a los créditos contra personas distintas del
propietario inscrito del buque se enunciaba en el parrafo 1 del
articulo 7, que decia asi:

"Los privilegios maritimos previstos en el articulo 4 surgen con
independencia de que los derechos garantizados por estos privilegios vayan
contra el propietario o contra la cesidén u otro fletador, gerente o
explotador del buque."”

30. Esta disposicidén permitia ejecutar créditos contra el buque también en los
casos en que eran créditos contra cualquier tipo de fletador, incluido el
fletador por tiempo y por viaje. El1 CMI, cuando examindé esta disposicién en
Lisboa, juzgd conveniente, teniendo en cuenta el reconocido principio de que
habia que reducir en todo lo posible los privilegios maritimos para reforzar
las hipotecas y mortgages, fomentando asi la financiacién de la adquisicidén de
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buques, reducir la posibilidad de ejecutar créditos contra el buque cuando el
deudor fuera una persona distinta del propietario. Se decidid, pues, eliminar
la referencia a los fletadores, salvo la relativa al arrendatario a casco
desnudo, que se acordd mantener porque la tripulacidén es contratada por el
arrendatario a casco desnudo y, por razones sociales, los créditos de la
tripulacién por los sueldos debidos deben estar garantizados con un privilegio
maritimo en cualquier circunstancia, independientemente de gue hayan sido
enrolados por el propietario o por el arrendatario a casco desnudo.

31. Se decidid asimismo transferir la disposicién del articulo 7 a la cléausula
inicial del articulo 4 por estimarse que no era necesarioc incluir una
disposicién especial. El Grupo Intergubernamental Mixto no modificdé el tenor
de la clausula inicial.

32. Hay, sin embargo, otros créditos que, también por razones sociales,
deberian estar protegidos y gque actualmente quizds no lo estén. Se trata de
los créditos por causa de muerte o lesiones corporales sobrevenidas en
relacidn con el contrato cuando el porteador no es el propietario ni el
arrendatario a casco desnudo. En realidad, el fletador por tiempo —-cuando no
el fletador por viaje- pueden concertar contratos para el transporte de
pasajeros o contratos de crucero y convertirse en el porteador contractual.
Quizds pueda sostenerse que el propietario (o el arrendatario a casco desnudo)
también es responsable como porteador ejecutor, pero ello es dudoso.

Por consiguiente, quizads convenga reflexionar mids a fondo sobre si es
apropiado eliminar toda referencia a fletadores distintos del arrendatario a
casco desnudo.

33. Otra cuestidn que cabe examinar es si realmente es necesario mencionar,
ademas del arrendatario a casco desnudo, el gestor y el naviero.

La distincidén entre gestor y naviero estriba en que, mientras el gestor actla
por cuenta de otro, el naviero actlia por cuenta propia. Si ello es asi, no
deberia haber créditos contra el gestor sino s6lo contra la persona en nombre
y por cuenta de la cual actia el gestor, es decir, el naviero. Por lo que
respecta a este Qltimo, pareceria que el naviero no puede actuar en tal
capacidad, en los casos en que no es propietario, a menos que haya obtenido el
uso del buque por cesidn del propietario y el contrato en virtud del cual se
obtiene ese uso es normalmente, cuando no exclusivamente, el contrato de
arrendamiento a casco desnudo 1/.

34. Los distintos privilegios maritimos. El1 Convenio de 1967 ha reducido
considerablemente el nimero de privilegios maritimos enumerados en el Convenio
de 1926 al excluir dos tipos de créditos, a saber, los créditos de origen
contractual por la pérdida o el dafio causados al cargamento y los créditos

1/ La mencién del gerente y el explotador se incluyd en el segundo
proyecto preparado en 1964 por el Subcomité Internacional del CMI
(documento HYPO-27, publicado en la pagina 256 del volumen de la Conferencia
de Nueva York de 1965) y fue aceptado por la Conferencia de Nueva York del CMI
y, después, por la Conferencia Diplomatica, aparentemente sin debate especial.
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procedentes de contratos celebrados o de operaciones efectuadas por el Capitén
para las necesidades reales de la conservacién del buque o para la
continuacién del viaje. Se estimd, en realidad, que la primera categoria de
créditos no requeria la proteccibn especial de un privilegio maritimo, ya que
el cargador, ademds de estar asegurado, pocdia, si obraba con normal prudencia,
elegir un porteador financieramente solvente y, por lo tanto, no deberia estar
autorizado a cobrar con preferencia a un mortgage o beneficiario de una
hipoteca si no lo hacia asi. Se estimd entonces que, al garantizar con un
privilegio maritimo los créditos de la segunda categoria, el propietario podia
obtener mads fondos, después de haber obtenido un préstamo garantizado con un
gravamen inscrito, sélo porque el nuevo prestamista (es decir, el proveedor de
servicios o avituallador a crédito) tenia preferencia sobre el anterior
prestamista. Se opind asimismo que el propietario que necesitaba créditos
para sufragar los costos de explotacién ordinarios no merecia ninguna
proteccidén, como tampoco la merecian los acreedores que le concedian tales
créditos.

35. Quizd sea Gtil describir la génesis y hacer un breve andlisis de los
distintos privilegios maritimos:

a) Sueldos. Fue objeto de controversia entre las Asociaciones Maritimas
miembros del CMI si las cuotas de la seguridad social estaban
comprendidas en el enunciado del inciso i) del parrafo 1 del
articulo 4 del Convenio de 1967 y si debian o no incluirse en esa
disposicién. En Lisboa, la mayoria opind que no estaban comprendidas
y que deberian estarlo, sin embargo, s6lo hasta donde alcanzara la
parte de la cuota pagadera en nombre de la tripulacidn.

Por consiguiente, se aprobd el siguiente texto:

"Los sueldos y otras cantidades debidos al capitédn, los
oficiales y demds miembros de la dotacidén del buque en virtud de
su enrolamiento a bordo del buque, incluidas las cuotas de
seguridad social pagaderas en su nombre."

El Grupo Intergubernamental Mixto adoptd ese texto pero estimd
aconsejable mencionar expresamente, entre las otras cantidades
debidas al capitén, los oficiales y demds miembros de la dotacidén del
buque en virtud de su enrolamiento a bordo del buque, los gastos de
repatriacién. Esa adicidn parece Gtil.

b) Muerte o lesiones corporales. El tenor del apartado iii) del
parrafo 1 del articulo 4 del Convenio de 1967, que no habia sido
modificado en Lisboa, fue adoptado después por el Grupo
Intergubernamental Mixto. No requiere ninglin comentario especial.

c) Asistencia o salvamento. En el Convenio de 1967 se concede también
un privilegio maritimo respecto de los créditos por extraccidn de
restos y contribucién a la averia gruesa. El Convenio de 1926
garantizaba con un privilegio maritimo la contribucidn a la averia
gruesa y se estimd que ese privilegio debia mantenerse. Sin embargo,
en Lisboa se debatidé la necesidad de ese privilegio maritimo, aunque
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d)

e)

£)

finalmente se mantuvo por considerarse de naturaleza similar al que
garantizaba la asistencia o salvamento. El Grupo Intergubernamental
Mixto, en cambio, lo suprimid, junto con el privilegioc gque
garantizaba la extraccién de restos. QuizAs convenga reexaminar las
razones por las que se suprimieron ambos privilegios.

Muellaje, peaje de canal y otras vias navegables y practicaje. Todos
esos créditos estaban garantizados con un privilegio maritimo de
conformidad con el Convenio de 1967 (apartado ii) del parrafo 1 del
articulo 4), y el CMI en su reunién de Lisboa y el Grupo
Intergubernamental Mixto no modificaron esa disposicidn.

Los créditos por muellaje, peaje de canal y otras vias navegables
estan garantizados con un privilegio maritimo por razones de orden
piblico. No estd tan claro, en cambio, por qué los créditos por
practicaje deberian estar garantizados también con un privilegio
maritimo mientras que no lo estan los créditos procedentes del
remolque portuario.

Pérdida o dafios patrimoniales. Con objeto de restringir los créditos
de base patrimonial a los créditos no provenientes de un contrato, se
estimdé necesario especificar que los créditos de base patrimonial
estaban garantizados con un privilegio maritimo si nacian de culpa
extracontractual y no podian tener su origen en un contrato. El nexo
con la explotacién del buque gquedaba asegurado al establecerse que
los créditos garantizados con un privilegio maritimo eran los nacidos
por razén de los dafios sobrevenidos, en tierra o en el agua, en
relacidén directa con la explotacidén del buque, utilizandose, pues, el
mismo enunciado que en el caso de los créditos por causa de muerte o
lesiones corporales.

En Lisboa, la Conferencia del CMI estimé que la fdrmula
utilizada en relacidn con los créditos de base patrimonial era
demasiado amplia, ya que abarcaba también las pérdidas econdmicas,
mientras que las palabras "que no pueden basarse en contrato"
no excluian totalmente los créditos provenientes de la pérdida o el
dafio ocasionados al cargamento transportado a bordo del buque.

Por consiguiente, el nuevo texto aprobado en Lisboa fue el siguiente:

"Los créditos nacidos de culpa extracontractual por razén de
la pérdida o el dafio materiales causados por la explotacién del
buque distintos de la pérdida o el dafio ocasionados al
cargamento, los contenedores y los efectos del pasaje
transportados a bordo del buque."

Este texto fue adoptado por el Grupo Intergubernamental Mixto y
figura ahora en el proyecto de articulado.

Costas judiciales y gastos. Por lo que respecta a las costas

judiciales y los gastos incurridos para la conservacién del buque
después de su embargo y para conseguir su venta, se estimd que esos
gastos no debian seguir garantizados con un privilegio maritimo sino
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pagarse con cargo al producto de la venta antes de su distribuciédn
entre los titulares de privilegios maritimos y otros acreedores.

Por consiguiente, tales créditos fueron transferidos al parrafo 2 del
articulo 11 del Convenio de 1967.

36. Parrafo 2. Originalmente, de conformidad con el parrafo 2 del articulo 4
del Convenio de Bruselas de 1967, se hacia referencia a los créditos
procedentes de las propiedades radiactivas o de una combinacidén de propiedades
radiactivas con propiedades téxicas, explosivas u otras propiedades peligrosas
de combustible nuclear o de productos y residuos radiactivos. Se considerd
conveniente referirse a la causa del dafio y no a los convenios internacionales
que regulaban la responsabilidad con respecto a esos tipos de dafio. La idea
era, pues, excluir determinados créditos a causa de su naturaleza y no por
estar comprendidos en otros convenios. El texto de ese parrafo no fue
modificado por el CMI en Lisboa.

37. Durante los periodos de sesiones del Grupo Intergubernamental Mixto se
estimé conveniente agregar una referencia a otro tipo de dafo, es decir, el
dafio ocasionado por la contaminacién, pero esta vez se hizo referencia al
Convenio Internacional (Convenio de 1969) que regulaba ese tipo de danos.
Cabe preguntarse si es conveniente adoptar dos criterios diferentes en uno y
otro caso.

Articulo 5

38. Parrafo 1. Este parrafo no se modificd en Lisboa, salvo para incluir la
mencién de los gravamenes ademds de las hipotecas y mortgages. El texto
aprobado en Lisboa fue adoptado por el Grupo Intergubernamental Mixto.

39. Parrafo 2. Este parrafo tampoco fue modificado, salvo en lo que se
refiere a la supresién de la mencién de la averia gruesa y la extraccién de
restos. Durante los periodos de sesiones del Grupo Intergubernamental Mixto
se debatieron los motivos por los cuales los créditos por asistencia o
salvamento debian ser créditos preferentes. Sin embargo, la razdn es clara:
los servicios de asistencia o salvamento conservan el buque y, por lo tanto,
redundan en beneficio de todos los acreedores cuyos créditos nacieron antes
del momento en que se prestaron los servicios de asistencia o salvamento.

40. PaArrafo 3. Cuando se suprimid el principio de la graduacidn de los
créditos maritimos privilegiados por viaje adoptado en el Convenio de 1926,
entre otras razones por la dificultad de definir el concepto de viaje, quedd
en pie el principio segiin el cual los privilegios maritimos que garantizan el
mismo tipo de créditos deberian tener prelacién entre si a prorrata y ese
principio, aceptado por el Convenio de 1967 para todos los privilegios salvo
los relativos a los créditos por asistencia o salvamento, y que no fue
modificado en Lisboa, fue adoptado por el Grupo Intergubernamental Mixto.

La asistencia o salvamento se exceptud por la misma razdén por la cual, en el
parrafo 2, los servicios de asistencia o salvamento subsiguientes gozan de
preferencia sobre todos los créditos privilegiados nacidos anteriormente.
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41. Péarrafo 4. Esta disposicidn es complementaria de las enunciadas en los
dos parrafos precedentes: los privilegios maritimos que garantizan créditos
por servicios consecutivos tienen prelacidén por el orden inverso al de su
nacimiento. Se establece que la fecha en que nace un crédito por servicios de
salvamento es aguella en que concluye cada operacidn de asistencia o
salvamento. Los servicios de salvamento terminan, segin el Convenio
internacional sobre salvamento maritimo, 1989, cuando el buque ha sido llevado
a lugar seguro. En realidad, el parrafo 2 del articulo 8 del Convenio
internacional sobre salvamento maritimo dispone que en ese momento el
propietario tiene la obligacidn de aceptar la restitucién.

Articulo 6

42. El Grupoc Intergubernamental Mixto estimdé aconsejable dividir el articulo 6
del Convenio de 1967 en dos articulos distintos, el primero de los cuales
(articulo 6) versaria sobre el derecho de los Estados Partes a conceder otros
privilegios y el segundo (articulo 6 bis) regularia los derechos de retencién.
Se llegd a esa decisidn después de que varias delegaciones hubieran criticado
la inclusidén en el proyecto de convenio de una disposicién sobre los derechos
de retencién, que, eran, a su juicio, de naturaleza juridica totalmente
diferente de la de los privilegios maritimos. Este problema se examinari en
relacién con el articulo 6 bis. A continuacién figuran las observaciones
sobre el articulo 6 del proyecto de articulado.

43. El articulo 6 reproduce la primera parte del parrafo 1 del articulo 6 del
Convenio de 1967, que no fue modificada en Lisboa. No obstante, durante los
periodos de sesiones del Grupo Intergubernamental Mixto se debatid si se debia
permitir que los Estados Partes concedieran otros privilegios o,
concretamente, otros privilegios maritimos. En el Convenio de 1967 (y en el
proyecto de Lisboa) se hace simplemente referencia a "privilegios".

44. Algunas delegaciones sefialaron que la simple mencién de "privilegios”
hacia que fuera dudoso el tipo de privilegios que los Estados Partes podian
conceder y que, con objeto de fomentar la ratificacién del futuro convenio,
los Estados Partes deberian estar facultados para conceder también otros
privilegios maritimos. De ese modo, los Estados en que los privilegios
maritimos reconocidos en el ordenamiento juridico interno son mucho méas
numerosos que en el convenio adaptarian mds facilmente sus leyes internas al
sistema uniforme que entraria en vigor con el convenio.

45. Otras delegaciones sefialaron que los privilegios maritimos, aun cuando
fueran pospuestos a las hipotecas y mortgages, menoscabarian la garantia de
los titulares de esos gravdmenes inscritos, ya que seguian al buque aungue
estuviera en manos de un comprador de buena fe.

46. Parece apropiado hacer las siguientes observaciones:
i) El sentido de los términos utilizados en el Convenio de 1967 no estéa

claro. En realidad, el término "privilegios" puede muy bien
interpretarse en el sentido de que incluye los privilegios maritimos.
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ii) Mencionar especificamente los privilegios maritimos tendria la
ventaja de someter los privilegios maritimos nacionales a algunas de
las disposiciones del Convenio, como las de los articulos 7, 8 y 11.
Idealmente, los privilegios maritimos nacionales también deberian
estar sujetos a la clausula inicial del parrafo 1 del articulo 4.
De aceptarse ese principio, sin embargo, seria conveniente enunciarlo
con toda claridad mediante la inclusién de una clausula al final de
la primera frase del articulo 6.

iii) En realidad, el derecho de los Estados Partes a conceder otros
privilegios maritimos constituiria un gran incentivo a la
ratificacidn.

47. Si esas observaciones fueran acogidas favorablemente, el articulo 6 podria
modificarse como sigue:

"Todo Estado Parte podra conceder privilegios maritimos u otros
privilegios para garantizar créditos distintos de los mencionados en el
articulo 2, a condicidén, no obstante, de que:

a) tales privilegios maritimos sdlo garanticen créditos contra el
propietario, el arrendatario a casco desnudo, el gestor o el naviero del
buque 2/;

b) tales privilegios maritimos tengan las caracteristicas
enunciadas en el articulo 7 y estén sujetos con respecto a su extincién a
las mismas normas gue se enuncian en los articulos 8 y 11;

c) a tales privilegios maritimos y otros privilegios sean
preferidos los privilegios maritimos enumerados en el articulo 4, asi como
las hipotecas, mortgages o gravamenes inscritos que se ajusten a lo
prevenido en el articulo 1.

Articulo 6 bis

48. La observacidon de que los derechos de retencidén son de naturaleza juridica
diferente a la de los privilegios maritimos no se discute. No obstante, es
necesario incluir en el Convenio disposiciones sobre los derechos de retencién
para proteger a los titulares de los privilegios maritimos enunciados en el
articulo 4 y también para la proteccidn de los titulares de gravamenes
inscritos con objeto de regular la extincidén de esos derechos de retencidn y
la obligacién de ceder la posesidn en caso de venta forzosa. Por esas

razones, se recomienda firmemente que se mantenga en el Convenio el

articulo 6 bis.

49. 8Sin embargo, como propuso el Presidente del Grupo Intergubernamental
Mixto, la primera frase del parrafo 2 deberia sustituirse por una nueva

2/ Este texto habr& de modificarse si se considera superflua la mencién
del gestor o el naviero.

,
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disposicién del articulo 11 como la gue aparece en la nota 1 que figura al pie
de la pagina 5 del documento A/CONF.162/4. En realidad, la norma segin la
cual el derecho de retencidn no debe ser impedimento para la ejecucién de los
privilegios maritimos se aplica en el momento de la venta forzosa y, por
consiguiente, es mds apropiado que forme parte de las disposiciones que
regulan los efectos de la venta forzosa. El texto propuesto por el Presidente
se examinard mds a fondo en relacidn con el articulo 11.

Articulo 7

50. Si se acepta que los Estados Partes también pueden conceder privilegios
maritimos y que deben aplicar a esos privilegios las disposiciones pertinentes
del Convenio, convendria suprimir la referencia al articulo 4 que ahora figura
entre corchetes. La mencidn del cambio de pabelldn se afiadié en Lisboa por
estimarse que puede haber situaciones en que un bugue cambia de pabelldn sin
cambio de propiedad o de matricula. Tal situacién ocurre, por ejemplo, en el
caso de un cambio temporal de pabelldn a raiz de un arrendamiento a casco
desnudo, en que el buque, aungue inscrito temporalmente en el registro del
nuevo Estado de pabelldn, sigue estando inscrito en el registro de
procedencia.

Articulo 8

51. Parrafo 1. E1l texto de este parrafo es el del Convenio de 1967, al que se
afiadié en Lisbkoa la referencia al supuesto de que se despachare la ejecucién
del buque. Se estimd, en realidad, que como el embargo preventivo, segiin la
definicién del parrafo 2 del articulo 1 del Convenio Internacional relativo al
embargo preventivo de buques destinados a la navegacién maritima, de 1952, es
una mera medida cautelar y no comprende "el embargo de un buque para la
ejecucidén de un titulo” habia gque mencionar también la ejecucién. El1 fin de
esta norma, que no modificdé el Grupo Intergubernamental Mixto, es velar, para
la proteccidn de todos los demis acreedores y los posibles compradores, por
que el periodo durante el cual los privilegios maritimos permanecen en vigor
sin ser conocidos de terceros sea lo mias corto gue resulte razonablemente
posible.

52. Por eso se estimd que el transcurso del plazo sélo debia interrumpirse por
el ejercicio de una accién del que los terceros ciertamente tendrian
conocimiento. Se considerd que el embargo preventivo no era suficiente de por
si porque, si se procediera a levantarlo, quizds no llegase a conocimiento de
los acreedores. Asi, pues, se expresd la opinién de que s6lo la ejecucién
efectiva de la garantia deberia interrumpir el transcurso del plazo. Por
consiguiente, el embargo preventivo sélo cumpliria este requisito, al igual
que el embargo para la ejecucidén de un titulo, si condujese a la venta

forzosa.

53. Parrafo 2. Esta disposicién es complementaria de la enunciada en el
parrafo 1. La suspensibén o interrupcién de los plazos son, en realidad,
situaciones que no son conocidas de los terceros. La Gnica excepcidn a esta
regla estricta es que el acreedor maritimo privilegiado estuviere legalmente
impedido para hacer efectiva su garantia mediante el embargo o la ejecucidn
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del buque. Se opindé que en este caso seria contrario a la justicia aplicar la
norma bisica enunciada en este péarrafo.

Articulo 9

54. Esta disposicidn, que no fue modificada, confirma una regla general que
existe en muchos ordenamientos juridicos y no requiere ningiin comentario.

Articulo 10

55. Esta es la primera de las dos disposiciones gue regulan la venta forzosa
de buques. Teniendo en cuenta que la venta forzosa extingue todas las
garantias, era necesario velar por que los titulares de esas garantias
dispusieran de la maxima proteccidn posible. Asi, se estimé que:

a) la venta debia producir el mdximo precio posible;

b) el producto de la venta debia distribuirse entre los titulares de los

créditos garantizados por el correspondiente orden de prelacién de
sus créditos;

c) los acreedores debian disponer de las mejores oportunidades posibles
para participar en la venta forzosa.

A continuacidén figura un andlisis de las disposiciones de este articulo.

56. Parrafo 1. Este parrafo expresa a qué personas debe hacerse la
notificacién. Esas personas son las que ya se sefialaban en el articulo 10
del Convenio de 1967, que no modificd la Conferencia de Lisboa del CMI.
Sin embargo, el orden por el que aparecen enumeradas se ha modificado, al
igual que el texto.

a) En el apartado c¢) del parrafo 1 del articulo 10 del Convenio de 1967
se hacia referencia al "registrar" en el texto inglés y al
"conservateur" en el texto francés, o sea, el "registrador",
mientras que ahora se hace referencia a la "autoridad encargada”
(del registro). Esta expresidn es mis general y, por tanto, mejor.
En realidad, en varios paises la autoridad encargada del registro no
se llama "registrador" ("registrar o "conservateur").

b) El enunciado no ha sido modificado y parece satisfactorio.

c) Se han introducido dos cambios en relacién con el texto incluido en
el Convenio de 1967. El primero consiste en la sustitucién de las
palabras "los tenedores... cuyos derechos han sido notificados, etc."
por "todos los titulares... a condicidn de que la autoridad
competente... reciba notificacidn...". BAmbas férmulas con

equivalentes y la utilizada actualmente parece aceptable. La segunda
modificacidn consiste en la determinacidn de la autoridad a gque debe
hacerse la notificacién, es decir, "la autoridad competente encargada
de proceder a la venta forzosa". En la cliusula inicial del
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parrafo 1 del articulo 10 del Convenio de 1967 se utilizan las
palabras "la autoridad competente" y en el apartado b) se hace
remisidén a la cléusula inicial mediante las palabras "la citada
autoridad". La referencia a la autoridad encargada de proceder a la
venta quizds sea una mejora del texto original, pero si se aprueba
este enunciado, la calificacién de esa autoridad como "competente" no
es sblo superflua sino también peligrosa porque podria dar a entender
que si la notificacidén se hace a la autoridad encargada de proceder a
la venta que, sin embargo, no es competente, la notificacién quizd no
sea eficaz. No deberia exigirse a los acreedores que verifiguen si
la autoridad encargada de proceder a la venta es o no competente.

57. En cambio, al comienzo del parrafo 1 las palabras utilizadas son, como en
la clausula inicial del Convenio de 1967, "autoridad competente”. La
diferencia de enunciado no parece estar justificada, ya que la autoridad que
debe resolver que se notifique la venta a las personas enumeradas después no
puede ser otra que la autoridad encargada de proceder a la venta.

58. Parrafo 2. Mientras que en el articulo 10 del Convenio de 1967 se
disponia simplemente que se notificara con un plazo de antelacidén de 30 dias
la fecha y el lugar de la venta, en el proyecto de articulado se propone entre
corchetes una variante del contenido de la disposicién relativa a la
notificacién, es decir, las circunstancias gue "el Estado en que se sustancie
el proceso estime suficientes para proteger los interesas de las personas

que deban ser notificadas". El texto adoptado en el Convenio de 1967 y
reproducido en el apartado a) de este parrafo exige un contenido minimo,
mientras que la variante deja a la lex fori la determinacidn del contenido.
Parece que, para la proteccién de los acreedores en general y los acreedores
garantizados en particular, el Convenio deberia especificar el contenido
minimo de la notificacién. Sea como sea, el texto propuesto no es
satisfactorio. En primer lugar, aunque evidentemente el proceso se sustancia
en el "Estado", no es éste quien lo conduce hasta su conclusién sino la
autoridad judicial del Estado, lo que no queda claro en la versién inglesa;
en sequndo lugar, cabe que las circunstancias mencionadas en el proyecto no
sean determinadas en absoluto o no lo sean con la valoracién de que son
suficientes para proteger los intereses de las personas que deban ser
notificadas; en tercer lugar, tales circunstancias, de ser determinadas, se
enuncian normalmente en una ley.

59. Pérrafo 3. Este parrafo reproduce con mis detalle el requisito que figura
en la cldusula inicial del articulo 10 del Convenio de 1967 en el sentido de
que la notificacidén debe hacerse por escrito. Agrega, sin embargo, una
condicién, a saber, que debe quedar constancia de la recepcién. Esa condicién
parece apropiada para la proteccidén de los acreedores.

60. Parrafo 4. Este parrafo no parece necesario, pero si se acepta no crearia
problemas.
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Articulo 11

61. Parrafo 1. Se han introducido dos enmiendas en el texto que figura en el
Convenio de 1967: en el apartado a) se han sustituido las palabras "bajo la
jurisdiccidén” por "dentro del ambito de la jurisdiccidén"; en el apartado b),
la remisidén a las disposiciones del Convenio ha sido sustituida por una
remisién a los articulos 10 y 11. La primera enmienda no parece constituir
una mejora aunque no modifica el sentido. La segunda enmienda parece a
primera vista limitar las disposiciones gue son aplicables a la de los
articulos 10 y 11, pero no es asi, ya que el parrafo 2 del articulo 11
establece que el remanente del producto de la venta después del pago de los
gastos mencionados debe distribuirse de conformidad con lo dispuesto en el
Convenio y, por lo tanto, reintroduce la remisidén general gue se habia
suprimido en el parrafo 1.

62. Parrafo 2. Algunos de los gastos que deben pagarse con el producto de la
venta antes de su distribucién entre los titulares de créditos garantizados
han sido especificados. Son los gastos realizados para la conservacidn del
bugue y los gastos de repatriacién de la tripulacidén. Como parece apropiado
que ambos tipos de gastos sean satisfechos antes de la distribucién del
producto de la venta, esa adicidén era aconsejable, pues de lo contrario habria
sido dudoso si esos gastos podian o no ser considerados "costas y gastes
causados en el embargo preventivo o la ejecucién". La regla relativa a la
distribucidn del producto de la venta entre los acreedores ha sido
simplificada, pero ello no redunda en perjuicio de su claridad.

63. Parrafo 3. Como se ha sefialado en relacién con el articulo 6 bis, el
Presidente del Grupo Intergubernamental Mixto propuso la inclusidn de un nuevo
parrafo, numerado como parrafo 3 en lugar de la primera fase del parrafo 2 del
articulo 6 bis. El fin de ese nuevo parrafo, cuyo lugar apropiado es el
articulo 11, es velar por que el derecho de retencién del constructor o el
reparador de buques no pueda constituir un impedimento para la venta forzosa,
gin que ello redunde en perjuicio de los intereses del constructor o

reparador de buques. La nueva disposicidn es satisfactoria y se recomienda

su aprobacidn.

64. Parrafo 4. (Antiquo parrafo 3). El tenor de este parrafo es exactamente
el aprobado por el CMI en Lisboa. Debe sefialarse, sin embargo, que si se
mantienen los cambios adoptados en el articulo 10, la mencidén de la "autoridad
competente" que figura en la segunda linea deberia ser sustituida por la
"autoridad" [competente] encargada de proceder a la venta forzosa", y la
mencidn del “"registrador" en la sexta linea por la "autoridad encargada del
registro en el Estado de matricula".

65. Parrafo 5 (antiguo parrafo 4). Se trata de una condicién suplementaria
que ha sido formulada apropiadamente.

Articulo 12

66. Para lograr que la uniformidad sea completa, es indispensable que las
normas uniformes sean aplicables en todos los casos. No puede alegarse
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tampoco que un convenio sélo puede obligar a los Estados Partes en €1, ya que
esta disposicidén, una vez promulgada en el ordenamiento juridico interno de
los Estados Partes, se convierte en una norma de derecho internacional privado
que los Estados son totalmente libres de adoptar.

Articulo 15

67. Este articulo, que fue elaboradc en el cuarto periodo de sesiones del
Grupo Intergubernamental Mixto, resulta necesario por el creciente nimero de
Estados que autorizan la suspensidn temporal del pabelldén de los buques
inscritos en sus registros cuando son arrendados a casco desnudo a un
arrendatario extranjero y se les autoriza a enarbolar el pabellén del Estado
del arrendatario, e inversamente autorizan a buques extranjeros arrendados a
casco desnudo por nacionales a enarbolar temporalmente los pabellones de
esos Estados.

68. Se debatid si seria oportuno incluir una disposicidén adicional relativa a
este supuesto en todos los articulos pertinentes del proyecto, pero se decidid
que seria, con gran diferencia, preferible regular todos los efectos del
cambio temporal del pabelldn en un solo articulo, con objeto de que fuera
posible la integra aplicacién de todas las demas disposiciones al supuesto
normal de los buques que enarbolan el pabelldn del Estado de matricula.

69. Este articulo quizids deberia figurar inmediatamente después del actual
articulo 12. A continuacidén se hace un breve analisis de las distintas
disposiciones de esta disposicién.

a) Es necesario aclarar a qué Estado y a qué registrador se aplican las
disposiciones del Convenio en caso de suspensién temporal del
pabellén. No parece haber ninguna duda de que ese Estado y ese
registrador deben ser los de la matriculacién permanente. En el
texto, el registrador es denominado "autoridad competente encargada
del registro". Habria que suprimir la palabra "competente", ya que
en el texto actual del apartado a) del parrafo 1 del articulo 10 se
hace referencia a la "autoridad encargada del registro".

b) Esta norma de atribucidn también era necesaria, pues los gravamenes
inscribibles siguen estando inscritos en el registro permanente.

c) Se han expresado dudas acerca del uso del término "registro” en
relacidn con el libro en que se inscribe temporalmente el buque, por
la razdén de que podria dar a entender de que se autoriza la doble
matricula. Esta preocupacién es comprensible. Se ha sugerido
utilizar el término "inscripcién" en vez de "registro", pero es
dudoso de que asl se resuelve el problema. En cualquier caso, el
término empleado debe ser el mismo en este apartado (en el que
actualmente se utiliza la palabra "registro") y en los apartados e)
y f) (en los que se utiliza la palabra "inscripcién").




d)

e)

£)
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Quizéds se pueda solucionar el problema sustituyendo en la
peniltima linea el término "registro" por "el registro especial en
que se inscriban esos buques".

El requisito de la nota de referencia deberia, en cualquier
caso, hacerse extensivo al certificado de matricula o patente de
navegacién expedido por el Estado cuyo pabelldn el buque es
autorizado a enarbolar temporalmente, ya que éste es el documento que
con mas frecuencia examinaran los terceros.

En este apartado se enuncian dos posibilidades, a saber:
i) gue se hayan redimido todos los gravamenes inscritos, o

ii) que se haya obtenido el consentimiento de los beneficiarios de
esos gravamenes.

Se ha formulado la propuesta de suprimir la primera posibilidad,
propuesta que es correcta ya que, si se redimen los gravamenes, éstos
yva no figuraran inscritos en el registro.

Este requisito parece apropiado, siempre que el término empleadc para
designar la "inscripcién" o el "registro" sea el mismo que en el
apartado c). Por el motivo indicado md&s arriba en relacién con el
apartado a), convendria suprimir el adjetivo "competente" que
califica el sustantivo "autoridad".

Este apartado exige que se haga la misma observacién. Si se incluye
en el articulo 11 el nuevo parrafo 3 propuesto habra que hacer
remisién en este apartado al parrafo 4 del articulo 11. También en
este apartado hay gque suprimir el adjetivo "competente" que califica
el sustantivo autoridad.



