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Este año, más concretamente el pasado 15 de abril, se celebró el centenario del naufragio del TITANIC. Con 
ocasión de esta triste efeméride la empresa 1 que hace 27 años localizó los restos del lujoso buque de pasaje, 
que hace 25 años inició los trabajos de recuperación y que los ha custodiado hasta la fecha, ha organizado 
una subasta que tuvo lugar el primero de abril, conociéndose el resultado de la misma precisamente en la 
fecha del centenario. 

e omo es natural habrá quien 
esté a favor de haber recupe­
rado estos restos, más de cin­
co mil piezas diversas, a fin de 

poder ser admiradas por el público en 
general, y otros en cambio considerarán 
que hubiera sido preferible dejarlas en 
su tumba oceánica. Pero al margen de 
las consideraciones de cada uno, esta su­
basta tiene una doble condición para el 
mejor postor y es que, por un lado, el que 
se adjudique el lote debe ser al completo 
y, por otro, deberá exponerlo al público. 

La posibilidad de celebrar esta subasta 
trae causa de la decisión del Tribunal es­
tadounidense que reconoce a la empresa 
RMS Titanic Inc. como legítima propieta­
ria de los restos. El argwnento base de tal 
decisión es que el Tribunal considera el pe­
cio como un tesoro y se acoge al Derecho 
Romano para decidir sobre la titularidad. 
Desgraciadamente no he podido tener ac­
ceso a la resolución del tribunal pero de 
conseguirla a buen seguro podrá ser mo­
tivo de análisis y quizás de algún artículo. 

El hundimiento del TITANIC es de 
dominio común, posiblemente gracias 
en gran parte a la publicidad dada por el 
director de cine James Cameron con su 
película. También se ha escrito mucho, 
tanto novelas como ensayos. Reciente­
mente he tenido ocasión de leer el libro 
titulado ''El Titanic"2 que recoge dos in­
teresantes artículos3 escritos por Joseph 
Conrad en los cuales el autor critica la 
investigación Uevada a cabo tras el nau­
fragio por un comité de senadores de 
Estados Unidos, presidido por Wi1liam 
Anders Smith. El autor, no lo olvide­
mos, antes de ser escritor fue marino y 
como tal fue un profundo conocedor de 
la materia, es decir, de los buques y de la 

navegación, y es precisamente desde esta 
perspectiva desde la que Conrad critica 
la investigación tildando a los investiga­
dores de incapaces de comprender lo que 
el segundo oficial del TITANIC les expli­
caba al dar respuesta al interrogatorio al 
que fue sometido. Al tiempo que pone de 
manifiesto su desacuerdo con el hecho de 
que se investigara a un marino británico 
por un accidente de un buque británico 
ocurrido en aguas internacionales. Tam­
bién criticó que la Cámara de Comercio 
Británica no profundizara en su investi­
gación declarando la responsabilidad de 
los armadores. 

]oseph Conrad 

criticó duramente la 

investi9ación llevada a 

cabo tras el naufra9io 

El lujoso buque, en fecha 15 de abril de 
1912 colisionó con un témpano de hielo 
por el costado de estribor, muy cerca de la 
proa y a lo largo de ochenta metros hacia 
popa, provocando una enorme abertura 
en el casco y la entrada de agua en las bo­
degas l, 2, 3, 5 y 6, estas dos de máquinas, 
para posteriormente hundirse en las hela ­
das aguas del Atlántico Norte tras mante­
nerse a flote más de dos agónicas horas. 

La principal razón de la colisión con un 
témpano de hielo fue la velocidad a la que 
navegaba el buque, velocidad a todas luces 
excesiva (unos 21,S nudos) habida cuenta 
del peligro de los icebergs que había, y ha­
biendo recibido avisos de avistarnlento de 

témpanos e icebergs en la zona en la que 
navegaba desde el día 14 basta momentos 
antes del impacto. Al respecto, Conrad de 
forma trónica habla de la "nueva náutica" 
al atacar a los constructores que sugirie­
ron a lo largo de la investigación que si en 
lugar de tratar de esquivar el témpano se 
hubiera arremetido contra él, el TITANIC 
no se hubiera hundido. 

Por otro lado, el motivo del hundimiento 
fue precisamente el hecho de que la cons­
trucción no era tan insumergible como se 
predicó. En sus artículos Conrad explica 
que a pesar de la publicidad dada al tran­
satlántico por los propios armadores e in­
genieros4 como el "buque insumergiblé: 
el TITANIC no era tal. Su argwnento es 
abrumador al explicar que, como se de­
mostró con la investigación, las bodegas 
no eran estancas ya que los mamparos 
no iban desde el fondo a lo más alto de 
la cubierta del casco, permitiendo que el 
agua pasara de bodega en bodega como 
vasos comunicantes inundándolas. Ade­
más, considera que un buque como el 
TITANIC con 45.000 toneladas está más 
expuesto a los peligros del mar que otros 
de porte inferior y que cuanto mayor es el 
buque con más delicadeza debe ser trata­
do, añade en alusión directa a los cons­
tructores que el peligro "acecha siempre 
entre las olas; enviando alegremente, por 
una fe ciega en los materiales al más mise­
rable, al más necio desastré'. 

Finalmente, las razones por las que 
1517 personas perdieron la vida son va­
rias: en primer lugar la tripulación no es­
taba preparada para una evacuación de 
los pasajeros, ya fuera por falta de enten­
dimiento al no hablar gran parte de ella 
la lengua inglesa, ya fuera por no haber 
sido instruidos. Lo cual supone un grave 



incumplimiento por parte de la em­
presa armadoras. Pero es que a su 
vez los pasajeros pecaron de exceso 
de confianza en la insumergibilidad 
del barco, prefiriendo permanecer 
en el buque antes de subir a los bo­
tes. En segundo lugar, los botes sal­
vavidas fueron insuficientes ya que 
los que había a bordo no cubrían 
el total del pasaje embarcado, cu­
riosamente la decisión de la insufi­
ciencia de botes fue decisión de la 
armadora para así ofrecer al pasaje 
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do un número de personas superior 
a aquél que pudiera recibir el total de 
embarcaciones y balsas de salvamen­
to de las que dispusieran, indicándose 
también que los botes debían ser s u ­
ficientemente sólidos para ser arria­
dos a plena capacidad, indicándose 
también la forma de dar consignas de 
actuación a los tripulantes en caso de 
alarma, así como el recordatorio de 
las mismas mediante carteles o dispo­
sitivos a lo largo del barco. 

FIRST SAlllNc;;oF THE LATEST ADDITION TO THE WHITE STAR FLEET 

The Queen of the Ocean 

TITANIC 
de primera una amplia cubierta de 
paseo. Obviamente encontramos 
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El convenio "SOLAS" ha sido 
modificado en diversas ocasiones 
como consecuencia de otros sinies­
tros, y así seguirá ocurriendo, lo 
cual nos lleva irremediablemente 
a pensar en el reciente desastre del 

otra imprudencia manifiesta. En 
tercer término, la desgraciada falta 
de atención de las llamadas de soco­
rro del buque que estaba más cerca 
del TITANlC, el California, que a 
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Costa Concordia en el que también 
concurrieron diversas circunstan­
cias determinantes del desastre 
como falta de preparación, desvío 
de rumbo, etc. Muy posiblemente 

pesar de encontrarse a unas cinco Cartel de Ja partida del Titanic. 
millas de distancia, no acudió de in­
mediato a rescatar a las personas del 
trasatlántico siniestrado. 
De lo anterior se puede concluir que todas 

las causas de uno de los mayores desastres 
de la historia de la navegación marítima se 
relacionaron con la seguridad. 

Como tristemente suele ser habitual, es 
necesario que ocurran graves desastres, 
accidentes o siniestros para que se adopten 
nuevas medidas de seguridad a fin de evitar 
repeticiones indeseables, y el caso del Tl­
TANIC no fue una excepción. 

Como consecuencia de la investigación 
del naufragio, la comisión aconsejó una 
revisión de la legislación marítin1a a nivel 
internacional en cuanto a la seguridad de 
los buques, ya que en 1912 no existía re­
gulación alguna sobre seguridad de la vida 
humana en el mar. Así, entre 1913 y 1914 
se celebró en Londres la primera confe­
rencia sobre seguridad de la vida humana 
en el mar ("SOLAS"), a la que acudieron 
representantes de 13 países, incluyendo Es­
paña, fumándose el 20 de Enero de 1914 el 
primer Convenio "SOLAS''. En este conve­
nio se impusieron nuevas exigencias sobre 
seguridad y navegación, se creó la patrulla 
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internacional del hielo para vigilar avista­
mientos de hielo en el Atlántico Norte y se 
obligó a los buques a moderar su velocidad 
o modificar suficientemente su rumbo si 
navegaban por zonas en las que hubiera 
hielo. También se ocupó de las señales in­
ternacionales de peligro, así como la cons­
trucción de los compartimentos estancos. 
Se exigió que todos aquellos buques que 
portasen más de 50 personas llevaran equi-

En el Convenio SOLAS 

de 1914 se impusieron 

nuevas exi9encias de 

se9uridad y nave9ación 

po de radiotelegrafía y algunos obligados a 
estar en escucha permanente, obligando a 
los buques a acudir de inmediato a asistir al 
que había emitido una llamada de socorro. 
En cuanto a los botes salvavidas, se estable­
ció que los buques no podían llevar a bor-

este nuevo naufragio provoque nue­
vas sesiones a nivel internacional para 
adoptar nuevas medidas de seguridad o 
reforzar las ya existentes. 
Para terminar me permito transcribir lo 

que en 1912 Joseph Conrad escribió con 
relación al trágico suceso del TITANIC, 
palabras dichas hace cien años pero des­
graciadamente aplicables a cualquier épo­
ca y, por supuesto, a nuestros tiempos: "Si 
alguna vez una catástrofe marina ha enca­
jado, ... , en la definición de voluntad de 
Dios, ha sido esta; tanto por su magnitud, 
imprevisibilidad y gravedad, como por su 
aleccionadora influencia, que ha de pesar 
sobre la excesiva confianza que la huma­
nidad deposita en sí misma''. 
No obstante no debemos olvidar que el 

transporte marítimo es de los más segu­
ros, y que ocurren muy pocos siniestros en 
proporción al gran número de buques que 
navegan por todos los mares, por lo que 
la magnitud de los accidentes marítimos 
se debe más al tamaño de los buques y la 
alarma social que provocan, precisamente 
por ser, afortunadamente, tan escasos. 

J. El nombre actual de la empresa es R:vIS Titanic, lnc. como el nombre del buque, si bien inicialmente la empresa se deno­
minó 'l'itanic Vcnturcs Lid. 

2. Joseph Conrad, El Titmúc, Gadir Editorial, SL, 2011. 

3. l.os títulos originales de los artículos son: Some re.flection.- 011 the loss of the Tita11ic y Certain aspects of the adrniral,/e in­
quiry i11to the loss of t/1e Tita11ic ambos publicados en 1912 en la fa1glish Revicw. 

4. De la construcción del buque se encargó el astillero Harland and Wolf con sede en Belfast. 

5. Como curiosidad decir que el Titanic no era propiedad de la naviera \Vhite Star Linc como se cree, sino que tras ella se 
escondía un complejo entramado de empresas que conlluían en la compa11ia Oceanic Steam Navigation Company Limited 
y la lnlcrnational Navigation Company, controladas a SLl ve7. por la f-idclity Trust Company, del banquero ).P. Margan. 
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