PRIVILEGIOS E HIPOTECAS MARITIMAS

Observaciones. Las sentencias arriba resefiadas resuelven reclamaciones judiciales de créditos
que proceden o son consecuencia de la utilizacién de un buque. En un caso, se trata de dafios producidos
en un cargamento transportado por via maritima (S TS 18 de noviembre de 2004) y, en los otros, de
suministros de equipos y servicios de reparaciones realizados en buques (SS AP Las Palmas 16 de enero
de 2004, La Corufia 5 de julio de 2004 y Huelva 7 de marzo de 2005). Este tipo de créditos, por razon de
su origen en relaciones juridicas de Derecho maritimo, se denominan generalmente créditos maritimos y,
por razones de politica legislativa, se trata de créditos maritimos con privilegio o créditos maritimos
privilegiados (sobre la naturaleza juridica y contenido de los privilegios maritimos, vid. Alonso Ledesma,
C.: Los privilegios maritimos, Civitas, Madrid, 1995, pp. 263 y ss.; Gabaldon Garcia, J. L.
"Caracterizacion y régimen de los privilegios maritimos”, A.D.M., vol. XII, 1995, pp. 189 y ss;
Berlingieri, F.: | diritti di garanzia sulla nave, I'aeromobile e le cose caricate, Cedam, Padua, 1965, pp.
34y ss.y Thomas, D. R.: Maritime Liens, Lloyd's of London Press, 1980, pp. 2 y ss.).

La S TS de 18 de noviembre de 2004 versa sobre un transporte maritimo de mercancias en un
buque chipriota en el que resultaron dafios en el cargamento. La aseguradora abon6 la indemnizacion al
propietario y se subrogd en sus derechos, que ejercitd primero obteniendo el embargo preventivo del
buque y a continuacion presentando una demanda de reclamacion de los dafios frente al porteador y al
actual propietario del bugque. La demanda incluia la peticion relativa a que fuese declarada la afeccion real
del bugue en garantia de aquella deuda por tratarse de un crédito maritimo privilegiado sancionado en el
Convenio internacional para la unificacién de ciertas reglas relativas a los privilegios e hipotecas
maritimas, hecho en Bruselas el 10 de abril de 1926 (en adelante, Convenio de 1926), en vigor con
caracter general y para Espafia desde el 2 de junio de 1931 y, subsidiariamente, sancionado también en el
Codigo de Comercio (art. 580.10). El Tribunal Supremo reconoce el derecho a la indemnizacién y
condena a ambas demandadas, pero niega que el buque quede afecto en garantia de la deuda reconocida
por no ser de aplicacion el Convenio de 1926, pues éste solamente tiene aplicacién cuando el buque
gravado pertenezca a un Estado contratante, segun se desprende del art. 14 del referido Convenio, lo que
aqui no acontece por ser el buque en el que se transportaban las mercancias de bandera chipriota y no se
ha demostrado por la demandante que Chipre hubiera firmado el mencionado Convenio. Asimismo, el
Tribunal Supremo indica que tampoco procede la solicitud por aplicacion del régimen de créditos
maritimos privilegiados del Codigo de Comercio espafiol (art. 580), pues en virtud del art. 10.2 C. C., los
derechos que se constituyan sobre buques quedan sometidos a la ley del lugar de su abanderamiento,
matricula o registro, siendo asi que el buque respecto del cual se solicita la afeccién real en garantia de la
deuda que se reclama es de nacionalidad chipriota y la actora no ha acreditado el contenido ni la vigencia
de este derecho nacional (art. 12.6 C. C.).

La S AP La Corufia 5 de julio de 2004 trata sobre un litigio que tiene su origen en la venta de
equipos a un astillero para instalarlos en un buque espafiol de nueva construccién. Cuando el astillero
entr6 en quiebra y no abono estos equipos, el vendedor solicité y obtuvo el embargo preventivo del buque
y demando las cantidades impagadas a su propietario, con quien no mantenia ningan vinculo contractual.
La Audiencia, como el Juzgado, desestima la demanda frente al propietario-no deudor por no estar dotado
el crédito de la necesaria reipersecutoriedad sobre el buque, al no cumplirse los términos del Convenio de
1926. En concreto, el crédito maritimo alegado por el demandante no tiene el caracter de privilegiado de
acuerdo con el art. 2.5: "créditos procedentes de contratos celebrados u operaciones efectuadas por el
capitan fuera del puerto de matricula, en virtud de sus poderes legales, para las necesidades reales de la
conservacion del buque o la continuacion del viaje".

La S AP Las Palmas 16 de enero de 2004 conoce de una demanda formulada por un astillero
espafiol frente al propietario de un buque cubano por reparaciones realizadas a cargo del anterior duefio.
La Audiencia, a diferencia del Juzgado, considera que el crédito es privilegiado de acuerdo con el arriba
citado articulo 2.5 del Convenio de 1926, si bien coinciden en considerar que el privilegio ha prescrito de
acuerdo con el plazo dispuesto en el art. 9 del referido Convenio.

La S AP Huelva 7 de marzo de 2005 resuelve la demanda formulada por un consignatario
estadounidense frente al propietario de un buque panamefio por suministros de material y reparaciones
realizadas a cargo del anterior duefio. El consignatario solicitd y obtuvo el embargo preventivo en Espafia
y, a continuacién, demandd al nuevo propietario del buque, aduciendo que se trataba de un crédito
maritimo privilegiado, como actio in rem que, conforme al Convenio de 1926, le facultaba para la
reipersecutoriedad con independencia de quien fuese su titular. La Audiencia indica que "en el presente
caso constituye un verdadero obstéaculo, quizé insalvable el hecho de que el buque es de puerto y bandera
panamefias y ese pais no ha suscrito el Convenio de 1926 (...) ciertamente seria deseable la universalidad
de la norma, maximo en el sector, el maritimo, por naturaleza internacional, de modo que usar buques
bajo pabellén de conveniencia de Estados no signatarios seria una forma fraudulenta de eludir el Derecho



maritimo internacional". De ahi que la Audiencia opte por condenar al demandado considerando que se
enriquece injustamente quien adquiere el buque ya reparado, sin hacer frente al pago de las deudas
pagadas por el anterior titular.

Una cuestion comun a las sentencias resefiadas es la localizacién del derecho aplicable a los
privilegios maritimos sobre buques a efectos de su aplicacion por los tribunales espafioles cuando sea
procedente. El punto de conexion es en principio el de la nacionalidad o bandera del buque por aplicacion
del art. 10.2 C.C. que dispone: "los buques (...) asi como todos los derechos que se constituyan sobre
ellos, quedaran sometidos a la ley del lugar de su abanderamiento, matricula o registro” (S TS 18 de
noviembre de 2004 y, en la doctrina, Ruiz Soroa, J. M.: "Crédito maritimo con garantia real sobre el
bugue. Normativa espafiola de origen interno e internacional”, A.D.M., vol. IV, 1986, p. 221 y Gabaldén
Garcia, J. M. y Ruiz Soroa, J. M.: Manual de derecho de la navegacion maritima, 22 ed., Marcial Pons,
Barcelona-Madrid, 2002, p. 270). La nacionalidad o bandera del buque también es el criterio delimitador
del ambito de aplicacién del Convenio de 1926: "las disposiciones del presente Convenio se aplicardn en
cada Estado contratante cuando el buque gravado pertenezca a un Estado contratante, asi como en los
demaés casos previstos en las leyes nacionales" (art. 14). A la vista de esta normas, la jurisprudencia y las
sentencias resefiadas, procedemos a analizar el régimen juridico de los privilegios maritimos sobre buques
espafoles, sobre buques de Estados parte del Convenio de 1926 y sobre buques de terceros paises,
especialmente de registros de conveniencia.

1. En relacion a los privilegios maritimos sobre buques espafioles, el régimen tradicional de los
articulos 580-584 del Cédigo de Comercio se complet6 desde la entrada en vigor del Convenio de 1926,
resultando controvertida la relacién y el ambito de aplicacion de cada norma. La cuestion tiene un interés
esencial. Por ejemplo, en la S TS 13 de febrero de 2003, una aseguradora reclamaba un crédito por primas
impagadas de un buque espafiol que, en el Cédigo de Comercio, es considerado un crédito maritimo
privilegiado (art. 580.10), mientras que en el Convenio de 1926 carece de tal caracter. La aseguradora
alegaba su preferencia de cobro sobre el producto de la venta judicial de un buque instada por el acreedor
hipotecario. Sin embargo, el Tribunal Supremo consideré preeminente el Convenio de 1926 y desestimé
la terceria de mejor derecho presentada por la aseguradora en beneficio del acreedor hipotecario, lo que
en la practica pudo suponer que no cobré nada por insuficiencia de remanente. Precisamente, la resefiada
S AP La Corufia 5 de julio de 2004 se enmarca en lo que denomina esta "consolidada y reiterada
jurisprudencia", que dispone que los privilegios maritimos sobre buques espafioles son principalmente los
previstos en el Convenio de 1926, con aplicacion directa y prevalente sobre el Cddigo de Comercio.
Resulta irrelevante la nacionalidad de las partes intervinientes (art. 14, par. 2° Convenio de 1926 y SS TS
18 de junio de 1990 y 5 de noviembre de 1990, de reclamacion de un crédito por suministro de
combustible de un consignatario canadiense a buques espafioles). Ademas, el Convenio de 1926 se aplica
a los privilegios maritimos sobre buques espafioles aungque no exista ningin elemento de extranjeria (SS
TS 22 de mayo de 1989, de reclamacidn de un crédito maritimo privilegiado por créditos salariales del
capitan, tripulacion y otras personas al servicio de a bordo de un buque espafiol; 13 de febrero de 2003, de
reclamacién de preferencia de crédito por impago de primas de seguro de buque espafiol sobre hipoteca
naval, ya comentada y que es rechazada por no estar incluido como privilegiado en el Convenio de 1926).
Las razones de esta jurisprudencia son las siguientes: primera, porque por efecto de los articulos 96.1 de
la Constitucién y 1.5 C. C., el Convenio de 1926 se incorpor6 al ordenamiento juridico espafiol en virtud
de su ratificacion (instrumento de 2 de junio de 1930) y; segunda, porque el propio Convenio establece su
&mbito de aplicacion a privilegios maritimos sobre buques que pertenecen a Estados contratantes, sin que
excluya los propios buques del Estado parte. Asimismo, los créditos maritimos privilegiados reconocidos
en el Cédigo de Comercio, que no ha sido derogado en esta materia, completan el régimen del Convenio
de 1926, pero sus acreedores se sitlan detras de los privilegios maritimos que sanciona el Convenio, asi
como de los acreedores hipotecarios, pignoraticios y titulares de "mortgages” (art. 3 Convenio de 1926, S
TS 31 de octubre de 2002 y S AP La Corufia 5 de julio de 2004), con el resultado previsible antes dicho
sobre la dificultad de cobro (S TS 13 de febrero de 2003). Finalmente, cabe sefialar que la aplicacion del
Convenio de 1926 a supuestos sin elementos de extranjeria ha resultado mas controvertida en la doctrina.
J. M. Ruiz Soroa ("Crédito...", op. cit., p. 229) defendi6 la posicion que ha acabado siendo predominante
en la jurisprudencia, mientras que C. Ledesma (Los privilegios..., op. cit.,, 995, p. 228) se muestra
favorable a limitar la aplicacion del Convenio de 1926 a los casos en que en la reclamacion exista algin
elemento de extranjeria, quedando el Cddigo de Comercio para los supuestos estrictamente nacionales.

2. Los privilegios maritimos sobre buques abanderados en un Estado parte del Convenio de 1926
distinto de Espafia son, en los términos que dispone su art. 14, los recogidos en sus propias disposiciones
(art. 2), sin perjuicio de que, al igual que ocurre con los buques espafioles y el Cédigo de Comercio, sus
leyes nacionales pueden conceder el caracter de privilegiados a créditos distintos (art. 3). EI Convenio de



1926, como otros tratados internacionales, pretende "el establecimiento de un marco de reciprocidad entre
los paises signatarios” (S TS 18 de noviembre de 2004). De ahi que, como ocurre en la resefiada S AP Las
Palmas 16 de enero de 2004, ante la alegacion de un crédito maritimo privilegiado sobre un buque
cubano, que es un pais signatario del Convenio de 1926 (instrumento de adhesion de 21 de noviembre de
1983), el tribunal espafiol aplique este Convenio, sin necesidad de recurrir a las normas de conflicto del
Derecho internacional privado espafiol. Igual solucidn se observé en la S TS 13 de abril de 1989, donde el
demandante alegaba un crédito maritimo privilegiado sobre un buque uruguayo (instrumento de adhesion
del Convenio de 1926 de 15 de septiembre de 1970), que fue desestimado, sin embargo, sélo por falta de
prueba suficiente de la existencia del crédito.

3. En relacion a los privilegios maritimos sobre bugues de terceros paises, especialmente de
registros de conveniencia. La cuestion plantea en principio la aplicacion del Derecho nacional de la
bandera del buque por los tribunales espafioles, asi como los problemas inherentes a esta aplicacion, como
las posibles lagunas en su regulacion de los privilegios maritimos o la falta de prueba suficiente del
contenido y vigencia del Derecho extranjero. La S TS 18 de noviembre de 2004 desestima el privilegio
maritimo alegado por el demandante para vincular el buque chipriota del pago de la deuda. Por un lado,
porque por razén de la bandera del buque no resulta de aplicacion el Derecho espafiol al privilegio
maritimo alegado. Por otro lado, porque el demandante no ha probado que el Derecho chipriota reconozca
este tipo de privilegios sobre el buque. Sin embargo, la practica judicial habitual ha venido siendo la
aplicacion erga omnes del Convenio de 1926, con independencia de la nacionalidad del buque. En esta
corriente se inserta otro caso similar y que el Tribunal Supremo opt6 por resolver la pretension de acuerdo
con el Derecho espafiol de privilegios maritimos, como lex fori. En concreto, la STS de 31 de octubre de
1997 sanciond el derecho de la Autoridad Portuaria de Las Palmas para vender judicialmente un buque de
bandera maltesa y cobrar con el precio obtenido los derechos de ocupacién portuaria con preferencia
frente al acreedor hipotecario del buque. Si bien Malta no es parte del Convenio de 1926, el carécter
privilegiado del crédito de la Autoridad Portuaria le fue reconocido precisamente en aplicacién de su art.
2.1 del referido Convenio (sobre los inconvenientes y ventajas tanto de aplicar la lex fori, como de
desestimar la demanda, asi como otras soluciones propuestas, vid. Fernandez Rozas, J. C. y Sanchez
Lorenzo, S.: Tratado de Derecho internacional privado, 3% ed., Thomson-Civitas, Madrid, 2004, pp. 149
y ss.). La SAP Huelva 7 de marzo de 2005 resalta estos problemas que generan los pabellones de
conveniencia no signatarios de Convenios internacionales y que serian una forma fraudulenta de eludir el
Derecho maritimo internacional. Con la finalidad de resolver este problema, los tribunales deben tener en
cuenta que ya ha entrado en vigor, con caracter general y para Espafia desde el 5 de septiembre de 2004,
el Convenio internacional sobre los privilegios maritimos y la hipoteca naval, hecho en Ginebra el 6 de
mayo de 1993 (en adelante, Convenio de 1993). Asimismo, mediante nota de 25 de mayo de 2004
(Boletin Oficial del Estado de 7 de octubre de 2004), el Convenio de 1926 ha sido denunciado con efectos
desde el 25 de mayo de 2005. El nuevo Convenio dispone que los créditos en él enumerados estan
garantizados con un privilegio maritimo sobre buques matriculados en un Estado parte o en un Estado
que no sea parte del Convenio, a condicion de que los buques de este Gltimo estén sujetos a la
jurisdiccién del Estado parte (arts. 4 y 13.1). En virtud de su incorporacion al ordenamiento juridico
espafiol, el nuevo Convenio permite extender su régimen de hipotecas y privilegios maritimos a todos los
buques, con independencia de su lugar de registro o nacionalidad, que recalen en puertos espafioles y sean
objeto de medidas de ejecucidn ante los tribunales espafioles. En el seno de la Conferencia de Ginebra,
varias delegaciones plantearon la incoveniencia de sujetar también a buques pertenecientes de Estados no
parte. Sin embargo, se admitié en la propia Conferencia el derecho que asiste a cada Estado a determinar
el contenido de sus normas juridicas, respetando el Derecho internacional. A instancias de la delegacion
de Meéxico, la Conferencia acept6 afiadir la aclaracion final relativa a la condicidn de que los buques
extranjeros se encuentren bajo la jurisdiccion de un Estado parte para aplicar las disposiciones del
Convenio (al respecto, Gabaldon Garcia, J. L.: “Privilegios maritimos e hipoteca naval. El Convenio
internacional de privilegios maritimos e hipoteca naval, Ginebra, 6 de Mayo de 1993, en Estudios
juridicos en homenaje al Profesor Aurelio Menéndez, tomo I1I, Civitas, Madrid, 1996, pp. 3729 y 3768-
3769 y Alcancara, J. M.: “Privilegios maritimos e hipoteca naval. El Convenio de Ginebra de 6 de mayo
de 1993”, D.Neg., vol. 39, 1993, pp. 1y ss.). Recordemos adicionalmente que Espafia tiene derecho como
Estado riberefio a tomar, de conformidad con sus leyes, medidas de ejecucion y medidas cautelares en
materia civil, en relacion con buques extranjeros que se detengan en el mar territorial o pasen por él
procedentes de aguas interiores en virtud de la ratificacion del Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar (art. 28.3), hecho en Montego Bay, el 10 de diciembre de 1982, en vigor de forma
general el 16 de noviembre de 1994 y para Espafia el 14 de febrero de 1997. Eliseo Sierra Noguero



