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LA HIPOTECA NAVAL®

(Conclusion.)

No es, por consiguiente, un crédito que pueda ser util para
iniciar empresas de envergadura lo suficientemente extensa para
ser tomadas en consideracién., Y queda en las leyes sélo para lle-
nar las necesidades urgentes, pero, generaimente, pequefias, a.que
la navegacién comercial da lugar. Su misma regulacién en nues-
tro Coédigo de comercio autorizando al capitdn para gue contrate
el préstamo a la gruesa. sin necesidad de autorizacién o poder del
naviero, da idea de la esfera de aplicacién que esta institucién tie-
ne. Por otra parte, el interés elevado que esta clase de préstamo
devenga, lo hace sumamente gravoso para el naviero, que sélo
recurrird a él en circunstancias extraordinarias.

Eliminado el préstamo a la gruesa como insuficiente para sa-
tisfacer las necesidades de los navieros, réstannos por examinar
la prenda y la hipoteca del buque y decidir cudl de estas dos ins-
tituciones sirve mejor los intereses el crédito maritimo.

Siendo el buque un bien mueble, bien que sui géneris, du-
rante largo tiempo ha gozado la prenda de la opinién favorable de
los tratadistas, puesto que se armoniza mejor que la hipoteca con
esa naturaleza mueble del buque.

Pero tiene la prenda el grave inconveniente de que la pose-
sion de la cosa tiene que pasar a manos del acreedor ; y esto, en
el caso especial de prenda del buque, acarrea automdticamente
la inaplicabilidad de esta institucidén, porque si pasa el buque a
manos del acreedor, separdndose su posesién del naviero, s cémo.
continta éste su explotacion? Y si no puede continuar la explo-

(1) Véase el nimero g9 de ests Revistu.
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itacidn del comercio maritimo, ¢ para qué quiere un crédito que no
'va a poder wtilizar? Y al cesar en la explotacién mencionada, deja
ipso facto de obtener los beneficios que le reporta esa fuente de
ingresos, la mds importante en la generalidad de los casos de to-
das las que tiene, lo que consiguientemente, puede impedirle el
pagar los intereses gue la suma tomada a préstamo devenga.

Para lograr una conciliacién entre estas posiciones extremas
se han ideado diversas soluciones. Asi, en Francia existia la
costumbre de transmitir al acreedor la propiedad del buque, en ven-
ta puramente fiduciaria, con fines exclusivamente de garantia;
.cuando se satisface el crédito, la venta se deshace. Se asimila esto
a una venta con pacto de retro, en la que la propiedad no sale
de manos del deudor. También en el mismo pais se empled el
sistema denominado de «contre lettresn (contracartas); mediante
él se transmite la propiedad sin salvedad alguna; pero cuando
se satisface la deuda, se devuelve la propiedad del buque.

‘En el Derecho inglés se establece una férmula completamente
distinta, como son casi todas las de ese Derecho, de las consagra-
das en los paises continentales. Es la que se denomina «Mort-
gagen, en cuyo examen vamos a entrar inmediatamente.

La «wmort-gagen (Merchant Shipping Act, arts. 31 a 46) es
un derecho de propiedad condicionado al no pago de la deuda
en el plazo de su vencimiento; puede decirse que la venta se ce-
lebra en el momento en que el contrato se perfecciona, si bien la
transferencia del buque a su nuevo propielario se retarda hasta el
dia del vencimiento del plazo estipulado; en ese dia, el acreedor
deja de ser tal, entra en posesiéon del buque y deviene propie-
tario; hasta ese momento en que ya adquiere la propiedad del
buque, estd solamente interesado en la conservacién de la pren-
da. Puede decirse, con Blackstone, que «la ley inglesa reconoce
dos especies de prenda convencional : la prenda viva y la prenda
muerta, seglin que la cosa entregada por el deudor vuelva a su
propiedad una vez satisfecha la deuda, o que pasado el plazo
convenido sin ser satisfecha la deuda quede la prenda, por mi-
nisterio de la ley, en propiedad del deudor, sin necesidad de un
nuevo acto de posesiénn. A este segundo grupo pertenece la
«mort-gagen, que difiere de la hipoteca en que desde un princi-
pio hay transferencia de propiedad.



LA HIPOTECA NAVAL 243

Exigense formas especiales para la constitucion de la «mort-
.gage», estando ésta sujeta a inscripcién en el registro; la «mort-
gage» no registrada es valida también, pero solamente como cré-
dito quirografario y sin gozar, por tanto, de la preferencia que
la inscripcién le da; sélo puede constituirse la «mort-gage» SO-
bre buques registrados ; y sobre la misma nave pueden estipularse
diversas «mort-gages», determindndose el orden de preferencia de
las mismas por la fecha de la inscripcién. Al vencimiento del
plazo el «mortgagistan no pagado toma posesién del navio y tiene
-derecho al flete a partir de ese momento.

En los Estados Unidos, la «Merchant Marine Act» de 5 de
Junio de 1920 contiene una reglamentacién de la «mort-gagen (sec-
cién 30, «Ships mort-gage Actn) semejante a la inglesa. (Datos
tomados de Ripert: Droit maritime.)

En Italia, con el Cbdigo de Comercio de 1865 se adoptaba la
prenda, si bien con una configuracién especial. Este sistema pue-
de resumirse de la siguiente manera: mientras dure la garantia
prendaria, la nave se encuentra en poder de una tercera persona,
representante de los intereses del acreedor, que recibe la deno-
minacién de «custoden ; y asi, en tanto que el acreedor podia ejer-
cer el necesario control sobre el buque para que la prenda fuese
efectiva, no se separaba el naviero de su posesién, y podia, por
tanto, continuar la explotacién del mismo, orillindose asi las difi-
-cultades que la prenda, estrictamente aplicada, originaba. Pero
también este sistema tiene graves inconvenientes: por él se somete
al deudor a una vigilancia molesta v que puede perjudicar sus in-
tereses al ser mediatizado en su actividad por la intervencién de
una tercera persona que representa, si no intereses opuestes, cuando
menos intereses distintos; por otra parte, el «custode»n produce gas-
tos, aunque no sean otros que los que se originan al pagarle. Para
evitar estos gastos, también se acudia a nombrar «custode» al ca-
pitdn del buque; pero esto tenia aun mayores v més graves in-
convenientes, porque representante el capitdn de intcreses opues-
tos (como capitdn de los del naviero v como «custode» de los del
acreedor prendario), se le colocaba en la disyuntiva de atender
preferentemente a unos o a otros, con descontento de ambos, y
origindndose con esto otro inconveniente: que ni el naviero tu-
viera confianza en el capitdn, ni el prestamista en su «custoden.
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Existié, también en Italia, otro sistema, que consistia en emi-
tir una documentacién referente al buque que se asemejaba a los
«wwarrantsy que ponen en circulacién los almacenes generales de
depésito, mediante la cual, y cediendo la parte correspondiente
de esa documentacién al prestamista, se atribufa a éste el buque
en prenda. Segun este sistema, en el acta de nacionalidad del
buque se insertan unos cupones para la transmisién ficticia de
la posesién del buque en concepto de prenda, que una vez inscrita
puede perjudicar a terceros, quedando con esto la propiedad y
la posesién efectiva en manos del naviero y la posesién ficticia
en manos del prestamista. Pero este sistema presenta grandes
complicaciones, por lo que pronto cayé en desuso.

Ninguno de los procedimientos ideados resuelve, segun aca-
bamos de ver, de una manera eficaz y efectiva la cuestion de que
tratamos : no logra ninguno de ellos conciliar la obtencién de un
crédito con garantia real, con la publicidad, con la preferencia se-
gun la fecha de la inscripcidn, con que la posesion del navio siga
en manos del deudor, con que la garantia del acreedor no sea ilu-
soria y con que los gastos que la obtencién del crédito produce y
los intereses que el mismo devenga no sean excesivos.

Pues bien: todo esto encuentra su solucién propia en la hi-
poteca naval. Por eso el Derecho moderno se decide a sustituir
todas esas construcciones por la inscripcién de la nave dada en
prenda (entiéndase en prenda registral y, por tanto, en hipote-
ca) en un registro publico; es el sistema claro de la contrapublici-
dad el que se sigue en la hipoteca naval; los terceros creen que
el naviero en cuya posesién se halla la nave es el propietario de
la misma, libre por completo de gravaAmenes; pero el registro
nos demuestra la existencia de este gravamen real que sobre la
nave pesa.

En la legislacién alemana cabe distinguir entre:

1.° Una hipoteca no publica, propia del préstamo a la grue-
sa, para lo cual el capitdn emite un documento («Bodmereibrief»),
que puede ser también a la orden del acreedor. Se regula en los
articulos 679 y 682 y siguientes,

2. La hipoteca (prenda registral), para los buques registra-
dos, constituida mediante inscripcién en un registro especial («Re-
gisterpfandn).
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3.° La prenda mueble propiamente dicha, constituida median-
te tradicién, utilizable para las naves no registradas y considera-
das, por tanto, como cosas fisicamente muebles.

En Espafia, el Codigo de comercio silencia estos problemas,
que no encontraban regulacion en nuestro Derecho, hasta que la
ley de Hipoteca naval de 21 de Agosto de 1893 los trata especi-
ficamente.

CONSTITUCION DE LA HIPOTECA NAVAL

Ante todo, debemos advertir que la hipoteca naval sélo puede

.existir cuando voluntariamente se pacte por dos personas con ca-

pacidad para celebrar el mencionado contrato. O, de otra manera:
la hipoteca del buque sélo puede ser convencional ; las hipotecas
legales y las judiciales no son aplicables a la materia de que nos
ocupamos ; esto es asi en todos los tratadistas y legislaciones que
de estos problemas se ocupan. Veamos por qué estas dos clases de
hipotecas, admitidas por el Derecho civil, no son aplicables en
el Derecho mercantil maritimo al caso especial de la hipoteca del
buque.

Empecemos por las hipotecas legales: éstas se admiten en la
legislacién civil como una proteccién necesaria a ciertos intere-
ses—que, de no admitirse, podrian quedar desamparados—que
thacen atil y conveniente el mantenerlas; pero no hay por qué ha-
cer extensivos a la nave gravamenes a los cuales no estd des-
tinada a garantir (como son la dote de la mujer y los bienes del
pupilo), ya que el fin primordial de la hipoteca naval y de su
regulacién es el desarrollo del crédito maritimo, desarrollo al que
no contribuirfa, sino que entorpeceria, la hipoteca legal sobre la
nave ; estas hipotecas, que no necesitan publicidad para existir,
que pueden ser, de consiguiente, ocultas, amenazan gravemente
al crédito maritimo; al poder perjudicar de una manera enorme

-a los acreedores hipotecarios que pactaron con el naviero la hipo-

teca del buque, al poder incluso hacer ilusorios estos créditos cu-
yoOs Sujetos activos estiman garantidos de una manera real, evi-
dentemente retraeria a esos acreedores de la concesién de nuevos
créditos hipotecarios. Y esto harfa que la finalidad de la hipoteca
naval quedase completamente desvirtuada. Con la hipoteca del bu-
que se ha querido dar al naviero un medio de crédito, y no ex-
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tender a la nave cargas reales, cuya aplicacién se critica en el mis-
mo Derecho civil. Ademds, no hay que olvidar que el buque, a
los ojos del Derecho civil, es un mueble; y a los muebles.no se
extienden en ninglin momento las hipotecas. Si el buque se con-
sidera inmueble en algunas ocasiones es en casos en los cuales, por
la especialidad del comercio y de las empresas a que se le destina,
se cree conveniente aplicarle una ley especial, como son las mariti--
mas ; pero el buque en ningdn momento puede estar sometido, a
este respecto, a las cargas reales de Derecho civil que graven sélo
a los inmuebles.

Ademas, admitida la estructuracién de la fortuna de mar—y
del buque, como centro visible, en mayor medida que ningtn otro-
de esa fortuna—como un patrimonio auténomo, autonomia que-
precisamente se concede por razones de afectacién a un fin espe-
cial y de destinacién a unas empresas también especiales, ¢ no se-
ria contradictorio el hacer extensivas a esa masa de bienes cargas.
reales de Derecho civil? Y esto no quiere decir tampoco que el
buque no vaya a responder de las obligaciones generales que su
propietario haya podido contraer ; que responda, si, pero no que lo-
haga de una manera privilegiada, con evidente perjuicio de aque-
llos otros créditos que le gravan dentro de su propia esfera teleo-
l6gica, finalista. O, resumiendo: si el buque, en su entidad patri--
monial, €s una suma econdmica que se destina especialmente-a un
fin, aislindose de todos los demds que su propietario pueda per-
seguir, justo es que, en primer lugar, satisfaga las obligaciones.
que para lograr la consecucion de ese fin especial contrajo. Admi--
tir lo contrario, ademas de perjudicar en gran medida al crédito
maritimo, serfa desvirtuar completamente el caracter de afectacién
que de pocos afios a esta parte se atribuye a la fortuna de mar.

En cuanto a la hipoteca judicial, hemos de decir que el fin
que el legislador persigue, al admitir la hipoteca naval convencio—
nal, es no ya dar una nueva garantia a los acreedores ordinarios.
del armador, sino suministrar una base real al crédito maritimo,
que, al tenerla, logra una mayor garantia, y, por tanto, un des-
arrollo mas intenso ; la hipoteca naval convencional es, en la ge--
neralidad de los casos, un medio que se reserva al naviero para
ayudarle a salvar situaciones dificiles; y es un medio de obtener
numerario cuando se han agotado todas las demés posibilidades.
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que el naviero tiene; cuando el crédito personal ya no puede lo-
grarse, surge el crédito real y con €l la hipoteca del buque. Pues
bien : aceptada la hipoteca convencional del buque como un me-
dio de obtencién de nuevos créditos, hemos de decir que la hipo-
teca judicial, en ningin caso, es un instrumento de crédito. Ade-
mas, admitir la hipoteca judicial del buque seria extender al De-
recho maritimo una clase de hipotecas que ya en el régimen inmo-
biliario ha suscitado grandes protestas, y a las que en algunos pai-
ses se tiende a suprimir. Se sabe que las hipotecas judiciales—como
dice Gianquinto—son los principales y casi Unicos obstidculos para
que las liquidaciones inmobiliarias puedan hacerse amigablemente ;
y esto porque las hipotecas convencionales y las legales raramente
sobrepasan el valor de los inmuebles a los que gravan, mientras
que en las judiciales ocurre de una manera bien distinta. Y en
este estado de cosas no es légico ni conveniente extender a la hi-
poteca naval la hipoteca judicial, que ha sufrido tantas criticas,
incluso en materia de Derecho civil ordinario.

Pero es que, ademas de todo esto, y por encima de ello, existe
la consideracién de la fortuna de mar como patrimonio auténo-
mo. Si esta concepcion se admite—y de su admisién ya nos he-
mos ocupado anteriormente con la extensién debida—, no pueden
acogerse las hipotecas judiciales bajo la hipoteca naval. Aquéllas,
como de Derecho comin que son, pesarin de una manera directa
sobre el patrimonio de Derecho comun que el naviero tenga ; pero
no creemos se deba confundir el patrimonio naval, la fortuna de
mar del naviero, con los bienes que éste, como sujeto de Derecho
civil, posea; nos encontramos ante dos patrimonios que no tie-
nen mas ligazén entre ellos que.la persona del titular de ambos,
que es la misma ; sélo en ese punto contactan ambos patrimonios ;
€l naviero es el vértice en que las dos lfneas coinciden. Y por eso,
los débitos del naviero, como ente juridico de Derecho civil, sélo
de una manera indirecta afectardn a su patrimonio de mar; sélo a
través de su persona llegan a gravar a éste; pero no lo hacen de
una manera directa. Pueden ejecutarse los créditos de tierra so-
bre la fortuna de mar porque ésta pertenece en propiedad al sujeto
pasivo de estos créditos, pero no porque de una manera directa
afecten a aquella fortuna. _

Este criterio encuentra su eficaz reglamentacién en las legisla-
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ciones ; en todas éstas sélo la convencién puede hacer nacer a la
hipoteca naval; asi, en el Cddigo de comercio italiano, de la
expresiéon de los articulos 485, 486 y 488 se deduce el carécter
convencional de la hipoteca naval; en todos ellos s¢ nombra o se
alude de una manera directa o indirecta al «contratio di pegno sulia
naven, emplcandose en todos ellos el vocablo «pegnon en el sen-
tido de hipoteca.

En Espaia ocurre lo mismo, como se desprende con toda evi-
dencia del examen de los primeros articulos de nuestra ley de
Hipoteca naval. Pero donde de una manera mdas indubitada se
establece como tnica posible de la nave la hipoteca convencional
es en la ley francesa de 10 de Julio de 1885, cuyo articulo 1.° de-
clara expresamente : «Los navios no pueden ser hipotecados mas
que por la convencion de las partes.»

Resumiendo, diremos, por todo lo expuesto, que la hipoteca
de! buque sélo de una manera contractual puede establecerse.

ELEMENTOS PERSONALES DEL CONTRATO DE HIPOTECA

LLa capacidad para constituir hipoteca sobre el buque deriva de
los principios admitidos por el Derecho comidn, y no es mas que
una aplicacidén especial de esos principios a la hipoteca naval.

Desde luego, puede afirmarse que sélo el propietario del bu-
que puede hipotecarlo; esto entendido en el sentido de actuacibén
por si o por mandatario igualmente autorizado, pues desde [uego
el representante con poder especial puede también hipotecar el bu-
.que en nombre del propietario de éste.

Y como la hipoteca requiere facultades de enajenacién en el
que va a constituirse, de ahi que sea condicién indispensable, para
que un sujeto de derecho pueda constituir una hipoteca naval,
el que éste tenga la libre disposicién de sus bienes, o que, en caso
de no tenerla, se halle autorizado para ello con arreglo a la ley (ar-
ticulo 4.° de la ley de Hipoteca naval). Y como, para estos efec-
tes, el buque se considera inmueble, de ahi que se exija la capa-
cidad necesaria para enajenar inmuebles al que quiera constituir
hipoteca naval.

Teniendo el propietario de! buque capacidad para hipotecar-
lo, podra hacerlo por si o por otro, es decir, por medio de apode-
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rado con poder especial para contraer este género de obligacio-
nes, poder que habra de otorgarse ante Notario piblico o Agente
mediador del comercio colegiado, segtn dispone el mismo articu-
lo 4.° de nuestra ley de 1893.

El capitdn, en su cualidad de representante general del na-
viero, no podra contratar en su nombre hipoteca naval, a no ser que
se haya otorgado a su nombre, por el propietario del buque, el
poder especial a que acabamos de referirnos; y esto porque aquel
poder general que el capitin posee no es suficiente para contra-
tar la hipoteca naval del buque.

Desde el punto de vista de los acreedores hipotecarios debe
considerarse propietario del buque el que como tal figure inscrito
en el registro de buques; asi se deduce del articulo 22 del Cédigo
de comercio. En este caso, el registro se sobrepone a la realidad ;
la persona inscrita como propietaria del buque en el registro es
la que realmente es propietaria del mismo para todos los efectos
legales.

Ninguna condicién especial de capacidad se exige en el acreedor.

Debemos advertir también que no basta poder expreso auto-
rizando al mandatario para constituir hipoteca en general, sino
que ha de autorizarse la hipoteca de un buque o buques deter-
minados. Tampoco el naviero gestor puede constituir hipoteca en
nombre del naviero propietario, a no ser que se halle expresa-
mente autorizado para ello, pues el poder que el naviero gestor tie-
ne se extiende solamente a la administracién, equipo y avitualla-
miento del buque (articulos 595 v siguientes del Cédigo de co-
mercio), pero no alcanza a otorgarle facultades dispositivas de la
propiedad del buque.

Todo esto no es mdas que la aplicacién a esta materia del ar-
ticulo 40 de la ley Hipotecaria y del 1.713 del Cédigo civil.

HIPOTECA DEL BUQUE TENIDO EN COPROPIEDAD

Creemos interesante, antes de entrar en el estudio de la hipo-
teca del buque tenido en copropiedad, ver el tipo de copropiedad
en que puede encajarse la del navio. Sabido es que existen dos
tipos de copropiedad : la copropiedad romana, en la cual se pre-
senta una divisién ideal de la cosa, si bien ésta fisicamente sigue
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indivisa, y la copropiedad de tipo germano, en la cual la indivisiénr
es absoluta y tanto fisica como ideal. Dos ejemplos clasicos 'de-
copropiedad de tipo germéanico (los uUnicos que de esta copropie-
dad existen, segin numerosos autores) son la sociedad de ganan--
ciales y la comunidad hereditaria. En esta clase de copropiedad
cada propietario tiene su parte en cada una de las moléculas in-
tegrantes de la cosa; a diferencia de ésta, en la de tipo romano,.
existe la ficcién de que cada copropietario es propietario indivi--
dual de una—o varias—de las partes integrantes de la cosa, parte
en la cual los otros copropieiarios no tienen facuitad de dominio-
de ninglan género.

¢ En cudl de estas dos clases de copropiedad debe incluirse la:
del buque? Para razonar acertadamente sobre esta cuestién se re-
queriria un estudio detenidisimo de la misma, que nos desviaria de-
la indole del tema que nos hemos propuesto desarrollar; pero en
principio nos inclinamos por asimilarla a la copropiedad de tipo-
germano, ya que €l buque tiene un valor como totalidad, pero:
carece de él en partes, o por lo menos disminuye aquel valor en
gran manera cuando en partes se valora el buque; es decir, con-
siderado en partes, no tiene el mismo valor proporcional que se le
atribuye cuando se considera en su totalidad ; efectivamente, y de--
bido a la diferenciacién clara que entre las distintas partes consti--
tutivas del buque existe, resulta fuera de lugar el afirmar que uno.
de los copropietarios es propietario individual de una de esas par-
tes, por ejemplo de las maquinas, en tanto que otro lo es de la
quilla, otro de la obra muerta y un cuarto de los aparejos. Y esto-
porque no existe relacién de identidad entre las partes constitutivas
de un buque; y lo que respecto de una finca resulta admisible,
aplicado al buque lo estimamos poco l6gico : una finca puede divi--
dirse fisicamente, pero un buque, no. Ademas, aunque esto sea
adelantar ideas, hemos de decir que si la copropiedad del buque
fuese de tipo romano, cada copropietario podria hipotecar separa-
damente, y sin tener para nada en cuenta el parecer ni la convenien-
cia de los demds copropietarios, la parte de propiedad que le
pertenece ; y esto, como veremos inmediatamente, no es admisible.
Estimamos, por tanto, la copropiedad del buque como una co-
propiedad de tipo germano. Y es més, como acertadamente expone
Ripert en su Droit maritime, estimamos que la copropiedad del
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buque, més que una indivisién, es una sociedad. Esto, debido al
criterio mayoritario que se sigue para adoptar las decisiones.

Nuestra ley de Hipoteca naval se ocupa de la copropiedad en
su articulo 5.°, que dispone: «Cuando la propiedad de la nave
pertenezca a dos o mas participes, serd necesario que preceda acuer—
do de todos los participes o de la mayvoria de ellos, computada ésta
conforme a la regla establecida en el articulo 589 del Cédigo de
comercio...» Y este articulo 589 se refiere a que la mayoria se
entenderd por razén de cuantia de participacién, y que a la re~
presentacién de la parte menor que haya en la copropiedad se
atribuird un voto, y a los demés copropietarios se atribuiran pro-
porcionalmente tantos votos como partes iguales a la menor le per-
tenezcan.

En realidad, después de transcrito el articulo 5.° de- la ley,
poco tenemos que afladir a lo va expuesto. La mayoria sera la que
decidira sobre si se debe hipotecar o no el buque, y ella serd
también la que, en caso de optar por la afirmativa, otorgue al na-
viero gestor el poder especial que éste necesita para hipotecar al
huque. Esto por lo que a la hipoteca total del buque se refiere.

Pero queda una cuestién por examinar, cuestién a la que ya
anteriormente hemos aludido, y que es quizd de la que depende
la postura definitiva que se adopte sobre si la copropiedad del
buque es de tipo romano o germano; y es la siguiente: ¢ podré
uno de los copropietarios hipotecar su parte, sin contar con la opi-
nién favorable—permiso—, a la hipoteca de la mayoria y aun co-
locdndose en contradiccién de esa opinién? En esto, el criterio se-
guido por las legislaciones es diverso, y asi, mientras en Fran-
cia (articulo 3.° de la ley de 10 de Julio de 1883) se exige para que
pueda hacerlo que le autorice a ello la mayoria, en Italia (articu-
lo 485 del Cédigo de comercio) se admite el criterio contrario, se-
gun el cual el copropietario puede hipotecar su parte aun sin
contar con el asentimiento de la mayoria. Creemos que se debe op-
tar por el primero de los dos criterios porque :

1.° Si se autoriza al copropietario para hipotecar su parte in-
dividualmente, y sin exigir como requisito previo el consentimiento
de la mayoria, se puede perseguir con esa hipoteca el logro de
intereses particulares, que no sélo puede ocurrir que sean con-
trarios a los de la Empresa maritima, considerada como totalidad,
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sino que incluso puede hallarse en contraposicién con los de ésta.

2.° Cuando los intereses del copropietario sean efectivamente
los de la empresa total, los de la copropiedad, le serd fécil, en la
generalidad de los casos, llevar a la mayoria el convencimiento de
la utilidad de la hipoteca que propone, y lograr asi su consenti-
miento.

3.° Autorizando al copropietario para hipotecar aisladamente
su parte se podrian engendrar graves inconvenientes, pues el dia
en que la mayoria quisiera hipotecar el navio en interés comuin se
lo encontraria gravado con cargas nacidas para la satisfaccién de
los intereses particulares de los copropietarios, perjudicAndose asi
notablemente el interés de la copropiedad al no poderse pactar, al
menos en condiciones extensas y ventajosas, una hipoteca total
de! buque.

Y si a base de estos razonamientos se sigue el sistema francés,
nos encontramos ya dentro de una copropiedad de tipo germano,
que es lo que venimos sosteniendo que es la copropiedad del
buque.

En Espafa, la hipoteca de partes indivisas—contra lo que opi-
na Ripert—no se prevé; en nuestra ley de Hipoteca naval no se
alude para nada a este caso, v, por tanto, creemos que el copro-
pietario no puede hipotecar su parte sin el consentimiento de la
mayoria ; entendemos que ha de ser la mayoria la que hipoteque—o
cuando menos otorgue el poder para hipotecar—el buque. Si la
ley hubiera querido establecer la posibilidad de que uno de los
copropietarios hipotecase por si, y prescindiendo de la opinién y
-del interés de los demds, la parte que en el buque le corresponda,
creemos que la ley hubiera regulado este caso; y al no regularlo
deducimos en contrario que no lo permite. Y al no permitirlo, se
puede sostener que cada copropietario lo serd de cada una de las
partes del buque en la proporcién que tenga en la copropiedad to-
tal, con lo que nos encontramos ante una copropiedad de tipo
germano,

ANTONIO BOUTHELIER Espasa,
Abogado.



