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LA SENTENCIA DEL TITANIC
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En el último artículo asumí un compromiso unilateral con los lectores de Proa a la Mar. En él decía que en el supues-
to de conseguir la resolución del Tribunal que concedió la remuneración a la empresa RMS Titanic Inc. (en adelante 
RMST), la misma podría ser objeto de análisis y de algún artículo. Pues bien, he podido hacerme con la Resolución y la 
he traducido para una mayor comprensión y, sin duda, es una resolución muy interesante que merece ser comentada.

Como sabemos, la empresa 
RMST anunció el pasado 
año la venta de los arte-
factos recuperados en una 

subasta pública. Precisamente dicha 
venta fue la posibilidad que el Tri-
bunal otorgó a la empresa salvadora 
por considerarla titular de los objetos 
rescatados. Ahora bien, a esta con-
clusión se llegó tras un largo proceso 
que se inició en el año 1993 y culmi-
nó con dos resoluciones, la primera 
del 12 de agosto de 2010 y la segunda 
del 15 de agosto de 2011.

Al decir que la finalización del con-
tencioso iniciado por RMST fue do-
ble me refiero a que el 12 de agosto 
de 2010 el Tribunal de Norfolk, Vir-
ginia, presidido por la juez Rebecca 
Beach Smith, le concedió un premio 
por salvamento, si bien se reservó la 
forma de hacerlo efectivo durante el 
plazo de un año, y fue el 15 de agos-
to de 2011 cuando el mismo Tribu-
nal adoptó una decisión al respecto 

consistente en la transmisión a favor 
de RMST de los derechos sobre los 
artefactos rescatados del pecio del 
Titanic. De este modo, la empresa 
salvadora se convirtió en titular de 
los restos, es decir, durante el año 
anterior era únicamente poseedora, 
y con la segunda resolución quedó 

facultada para la venta de los artefac-
tos si bien dicha venta quedó sujeta 
al cumplimiento de unas cláusulas 
y una condiciones pactadas entre el 
Tribunal, la Fiscalía de los USA y la 
propia empresa interesada. Una de 
estas condiciones precisamente era la 
venta de los restos como una unidad, 
es decir, como la Colección de Arte-
factos del Titanic. De ahí la subasta 
anunciada.

El objeto de este artículo es hacer 
una adaptación teórica de los argu-
mentos esgrimidos por el Tribunal 
de Norfolk a la normativa española 
reguladora de las asistencias marí-
timas: la Ley 60/1962, de 24 de di-
ciembre, sobre auxilios, salvamentos, 
hallazgos y extracciones marítimas y 
el Real Decreto 984/1967, de 20 de 
abril, que desarrolla la Ley.

En primer lugar, veamos cuáles 

son los argumentos de la sentencia 
en base a los que se considera que 
RMST es acreedora de una remune-
ración por salvamento. Comienza 
el Tribunal haciendo una reflexión 
general al decir que “el propósito de 
la ley de salvamento es animar a las 
personas a prestar un servicio rápido, 
voluntario y efectivo a barcos en pe-
ligro o en dificultades asegurándoles 
una compensación y un premio por 
sus esfuerzos de salvamento”. Este 
razonamiento es común tanto en la 
regulación internacional como en la 
nacional. Así, en el Preámbulo de la 
Ley 60/1962 se habla de la necesidad 
de estimular los salvamentos en be-
neficio de la economía nacional. Y 
coincide con lo que establece precisa-
mente nuestro Tribunal Supremo al 
señalar en numerosas sentencias que 
el salvamento y su remuneración tie-

Pecio del Titanic.

El Tribunal concedió en 
agosto de 2011 a RMST 

los derechos sobre los 
artefactos rescatados del 

pecio del Titanic
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ne como objeto el favore-
cer el auxilio o ayuda que 
los barcos deben prestarse 
en el mar en situaciones de 
peligro, bajo el incentivo 
que aquél que contribuye 
a eliminar o disminuir las 
consecuencias de un si-
niestro obtenga un benefi-
cio económico.

Continua la resolución 
que se comenta dicien-
do que un salvador debe 
demostrar tres elementos 
para probar el derecho 
a premio por salvamen-
to: uno, que la propiedad salvada se 
enfrentaba a un peligro marítimo; 
dos, que el servicio del salvador fue 
voluntariamente prestado sin una 
preexistente obligación contractual; 
y tres, que los esfuerzos del salva-
mento fueron exitosos en su totali-
dad o en parte.

Las razones que según el Tribunal 
acreditan la realidad de los tres ele-
mentos son los siguientes: prime-
ro, los pecios están sometidos a un 
peligro marino, porque los barcos 
hundidos y sus cargamentos están 
en peligro de perderse para siempre. 
Segundo, RMST intervino de forma 
voluntaria, es decir, no había contrato 
previo de salvamento principalmente 
porque no había parte contratante del 
lado del salvado. Tercero, el éxito de 
los esfuerzos salvadores de RMST está 
fuera de toda duda en tanto en cuanto 
se recuperaron miles de artefactos del 
pecio. Por lo tanto, considerando que 
concurrían los requisitos de un sal-
vamento, quedaba por determinar el 
montante de la remuneración.

Nuestra Ley en este aspecto es muy 
clara. Así, en los dos primeros artí-
culos establece que el auxilio y sal-
vamento de buques y aeronaves en 
peligro con resultado útil dará lugar a 
una remuneración equitativa.

Considerando la primera premisa 
clara y sin posibilidad de duda, el Tri-
bunal de Norfolk desgrana los argu-
mentos en base a los cuales establece 
la cuantía de la remuneración por sal-
vamento a favor de RMST. Para ello, 
y fiel al sistema judicial anglosajón, 
el Tribunal acude a casos anteriores, 
como es el del buque The Blackwall1 
y el del buque Columbus-America2. 
Así se tomaron en cuenta siete facto-
res, seis factores extraídos del caso del 
buque The Blackwall, siendo éstos los 
siguientes: uno, el trabajo desplegado 
por los salvadores prestando el servi-
cio de salvamento; dos, la prontitud, 
pericia y energía desplegadas pres-
tando el servicio y salvando la pro-
piedad; tres, el valor de la propiedad 
empleada por el salvador prestando el 
servicio y el peligro al que esa propie-
dad fue expuesta; cuatro, el riesgo in-
currido por los salvadores en asegu-
rar la propiedad del riesgo inminente; 
cinco, el valor de la propiedad salva-
da; y seis, el grado de peligro del que 
la propiedad fue rescatada. Y un sép-
timo factor derivado del caso del bu-
que Columbus-America, plenamente 
aplicable al Titanic: el grado con el 
que el salvador ha trabajado para pro-
teger el valor histórico y arqueológico 
del pecio y los objetos salvados.

El análisis que hace el Tribunal en 
cada uno de los factores es el siguiente:

1. El trabajo desplegado por los salva-
dores prestando el servicio de salva-

mento (“the labor expended 
by the salvors in renderind 
the salvage service” – Factor 
Blackwall 1): La empresa 
RMST estuvo unos 180 días 
en el mar, registrando más 
de 100 inmersiones y dedi-
cando 1.000 horas en opera-
ciones sumergibles. En cos-
te de expediciones RMST 
invirtió 9.049.000 dólares. 
Finalmente, en tiempo de-
dicado a la conservación y 
exhibición de los artefac-
tos del pecio RMST dedicó 
unas 500.000 horas de tra-

bajo. Si bien este elemento no es una 
indicación segura del éxito, el Tribu-
nal reconoció la magnitud de los re-
cursos consagrados al salvamento del 
Titanic, por lo que el trabajo dedicado 
por RMST influyó considerablemente 
en su favor.

2. La prontitud, pericia y energía 
desplegadas prestando el servicio y 
salvando la propiedad (“the promp-
titude, skull and energy displayed in 
rendering the service and saving the 
property” - Factor Blackwall 2): Las 
condiciones en las que se desarrolló el 
servicio prestado, estando el Titanic a 
dos millas y media bajo la superficie 
del Atlántico Norte, requirió un equi-
pamiento y una experiencia de van-
guardia. En el año 2007 se emplea-
ron tres sumergibles tripulados (tipo 
ROV y AUV3) capaces de descender 
a esa profundidad. La empresa RMST 
inventó y fabricó aproximadamen-
te veinte nuevas herramientas con 
los que equipar los sumergibles, por 
ejemplo: para evitar romper objetos 
frágiles con el brazo manipulador del 
sumergible RMST desarrolló un siste-

El Titanic navegando en 1912.

La empresa RMST 
estuvo unos 180 días 
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ma de aspiración para la recolección 
de pequeños artefactos, o una pala 
cónica larga diseñada para recupe-
rar una vidriera del buque hundido; 
pero la innovación más impresionan-
te fue el sistema usado para subir la 
gran pieza del casco (“the Big Piece”), 
cuyo peso rondaba las 15 toneladas. 
Para esta tarea, RMST colocó flotado-
res llenos de gasóleo alrededor de la 
“Big Piece”, cuando el peso fue libe-
rado, el gasóleo, al ser menos denso 
que el agua, izó la gran pieza hacia 
la superficie. Como complemento 
de las operaciones de salvamento, 
una vez en superficie los artefactos 
se sometieron a una extensa cata-
logación y un completo proceso de 

conservación diferente dependiendo 
del material del artefacto: metal, ce-
rámica, papel, o textil. Los esfuerzos 
de conservación resumen el nivel de 
cuidado y experiencia requerido, así 
como el compromiso de RMST en 
preservar las condiciones y el estado 
de los artefactos. Teniendo en cuenta 
todo ello, el Tribunal consideró que 
RMST había demostrado un alto ni-
vel de destreza en sus operaciones de 
salvamento en conjunto.

3. El valor de la propiedad empleada 
por el salvador prestando el servicio y 
el peligro al que esa propiedad fue ex-
puesta (“the value of the property em-
ployed by the salvors in rendering the 
service, and the danger to which such 
property was exposed” - Factor Blac-
kwall 3): RMST empleó sumergibles y 
buques de apoyo (entre ellos destacan 
el Nadir, buque de apoyo valorado en 

10.000.000 dólares; y el Nautile, ROV 
valorado en 44.000.000 dólares). Para 
ello concertó diversos contratos de 
arrendamiento (charter) durante el 
curso de sus seis expediciones. El 
Tribunal tuvo en cuenta estas cifras 
como representativas del equipo al-
tamente especializado utilizado en el 
salvamento del pecio del Titanic, si 
bien dándole a este factor una rele-
vancia menor.

4. El riesgo incurrido por los salva-
dores en asegurar la propiedad del 
riesgo inminente (“the risk incurred 
by the salvors in securing the proper-
ty from the impending peril” - Factor 
Blackwall 4): El Tribunal no aplicó 
este factor del caso The Blackwall a 

los buques y sumergibles utilizados 
por RMST ya que en sus contratos el 
riesgo de pérdida la asumía el arma-
dor, no RMST. Sin embargo, sí que lo 
aplicó ante la posibilidad de muerte o 
serias lesiones personales asumidos 
por el personal de RMST que parti-
cipó en las expediciones. Tanto en 
superficie, ya que en caso de enfer-
medad al estar lejos de costa el trata-
miento para las lesiones más severas 
estaba a muchas horas de distancia, 
como bajo el agua, por los peligros a 
los que se enfrentaron los pasajeros 
de los sumergibles tripulados sumer-
giéndose hasta el suelo del océano, ya 
que la presión del agua en el fondo era 
de 6.300 libras por pulgada cuadrada 
(1 libra/pulgada2 = 0,69 atmósferas), 
lo que suponía que una brecha en el 
casco del submarino podría causar la 
muerte instantánea de la tripulación 

al completo. Al peligro se unía la in-
comodidad a la que la tripulación 
tuvo que enfrentarse, ya que se tarda-
ban tres horas en descender al pecio 
y cuatro en regresar, con aproxima-
damente once horas dedicadas en el 
fondo, con temperaturas dentro del 
submarino por debajo de 50 grados 
Fahrenheit (10 grados centígrados), 
y lugares estrechos, obligando a la 
tripulación a que permaneciera acos-
tada sobre sus estómagos durante las 
inmersiones. Fue este tipo de ries-
go asumido el que el Tribunal quiso 
compensar con el premio por salva-
mento, a fin de animar e inducir tales 
esfuerzos en el futuro, reconociendo 
el alto nivel de riesgo asumidos por 
las personas que participaron en los 
trabajos de recuperación de los arte-
factos del Titanic.

5. El grado de peligro del que la pro-
piedad fue rescatada (“the degree of 
danger from wich the property was 
rescued” - Factor Blackwall 6): Los ar-
tefactos del Titanic estaban perdidos 
en el fondo del océano, privando al 
público de su simbolismo histórico y 
de su belleza cultural. La intervención 
de RMST tuvo como consecuencia 
recuperar estos objetos del destino de 
estar perdidos para las futuras gene-
raciones. A su vez el Tribunal, aseso-
rado por científicos, concluyó que el 
pecio del Titanic por sí mismo está en 
un proceso de biodegradación, por 
lo que reconoció el serio peligro del 
que estos artefactos fueron rescatados 
siendo otro factor sobre el que apoyar 
la decisión de otorgar un premio por 
salvamento.

El ROV Nautile, el submarino que inspeccionó el Titanic.

El Tribunal reconoció 
el alto nivel de 

riesgo asumidos por 
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de los artefactos del 
Titanic
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6. El grado con el que el salvador ha 
trabajado para proteger el valor his-
tórico y arqueológico del pecio y los 
objetos salvados (“the degree to which 
the salvors have worked to protect the 
historical and archeological value of 
the wreck and the items salved” - Fac-
tor Columbus-America I): Desde el 
primer momento, RMST se dedicó a 
estabilizar las condiciones de los ar-
tefactos recuperados para prevenir 
su deterioro, utilizando distintos sis-
temas dependiendo del tipo de mate-
rial de cada artefacto. A su vez, creó 
una extensa base de datos para cada 
artefacto que recoge información de 
cómo se debe exhibir del objeto y la 
historia de su conservación. Tales 
esfuerzos fueron cruciales en la pre-
servación del valor histórico de la co-
lección de artefactos. Además RMST 
ha promovido el significado histórico 
del Titanic a través de las exhibiciones 
de los objetos recuperados alrededor 
del mundo y ha desarrollado varios 
programas educativos que acompa-
ñan las exhibiciones. Así, el Tribunal 
considera los esfuerzos de RMST me-
recedores de un premio de salvamen-
to que también incluya el reconoci-
miento de estos esfuerzos.

7. El Valor de la Propiedad Salva-
da (“the value of the property saved” 
- Factor Blackwall 5): Para el Tribu-
nal, el límite del premio era el valor 
razonable de mercado de los artefac-
tos en la actualidad. De acuerdo con 
los expertos de RMST, Paul Zerler y 
Stephen Rogers, el valor razonable de 
mercado de los artefactos es en la ac-
tualidad en torno a ciento diez millo-
nes de dólares. El valor de cada objeto 
se determinó en base “al carácter del 
objeto, su estado de conservación, la 
escasez del artículo, y otros factores 
relevantes”. Debido a la singularidad 
de estos artefactos, no es posible una 
comparación exacta, por ello los pe-
ritos consideraron que los artefac-
tos valían más como colección que 
individualmente. Como prueba, los 
peritos proporcionaron ventas de fe-
chas recientes de colecciones únicas, 
incluyendo objetos del Titanic que 
fueron recuperados bien por super-
vivientes o restos flotantes del barco 
(flotsam and jetsam4). Entre estos 
objetos, la llave de la Cubierta E (E-

Deck) del Titanic vendida en abril de 
2009 por 60.000 libras (90.000 dóla-
res aproximadamente); una hoja de 
manifiesto de la tercera clase, escrito 
en ocho idiomas, también vendido en 
2009 por 23.000 libras (aproximada-
mente 34.000 dólares); en septiembre 
de 2007, se vendió la llave de la ship’s 
crow’s nest (torre de vigía) vendida 

por 90.000 libras (aproximadamente 
145.000 dólares). Los peritos se cui-
daron de enfatizar que la proceden-
cia cuidadamente documentada de 
cada artefacto recuperado del pecio 
incrementa por diez el valor de los 
artefactos, sobre cualquier objeto 
comparable. El Tribunal reconoció 
la dificultad inherente en establecer 
un razonable valor de mercado a una 
colección de artefactos que no tienen 
un mercado real equivalente. Ante 
la ausencia de una alternativa más 
atractiva, el Tribunal aceptó el justo 
valor de mercado adoptado por los 
peritos Zerler y Rogers y estimó que 
110.859.200 dólares era una aproxi-
mación apropiada del justo valor de 
mercado de los objetos.

Vistos los argu-
mentos del Tribu-
nal de Norfolk, que 
recordemos, se to-
maron de dos casos 
precedentes – The 
Blackwall y Co-
lumbus-America -, 
veamos cómo fun-
damentar esas mis-
mas razones según 
nuestra legislación.
Comparación con la 
legislación española.

La Ley 60/1962 se-
ñala en su artículo 6 

que la remuneración de una asisten-
cia marítima se fija por acuerdo entre 
las partes y sólo en el caso de disputa 
entre ellas será el Tribunal Marítimo 
Central el que, previa instrucción del 
expediente en el Juzgado Marítimo 
Permanente, establecerá la remune-
ración para el salvador. Para ello, el 
Tribunal Marítimo Central cuenta 
con dos herramientas, que son la ex-
periencia de las personas que forman 
el Tribunal y también los casos ha-
bidos en el pasado, esto es, la juris-
prudencia o resoluciones anteriores 
(del propio Tribunal o del Tribunal 
Supremo) que sean aplicables al caso 
que examinan. Ahora bien, a diferen-
cia del sistema anglosajón, para de-
terminar el premio para el salvador el 
Tribunal seguirá la guía que le marca 
la ley reguladora de los salvamentos 
y esta guía es la que establece el ar-
tículo 9 de la Ley 60/1962, siempre y 
cuando se cumpla el requisito previo 
del artículo 2 de la ley, es decir, que la 
asistencia marítima haya producido 
un resultado útil, y con un límite que 
no exceda del valor de las cosas salva-
das, lo que no significa que se llegue 
a este valor, ya que de lo contrario 
equivaldría a despojar al propietario 
de su barco, a quien una vez ocurri-
do el siniestro le daría lo mismo que 
le auxiliasen o no, pues en cualquier 
caso perdería el barco5.

La remuneración por salvamento 
está siempre íntimamente ligada al 
servicio prestado, por ello debe ser el 
resultado de una valoración adecuada 
de las circunstancias como base para 
otorgar un premio proporcionado 
y equitativo. Alterando el orden del 

El valor razonable 
de mercado de los 
artefactos es en la 

actualidad en torno a 
ciento diez millones de 

dólares

Proa del pecio del Titanic.
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artículo 9, su apartado b) el valor de 
las cosas salvadas, es coincidente con 
el primer argumento del Tribunal de 
Norfolk (Factor 5 del caso The Blac-
kwall). Lo que establece este artículo 
es que el valor del buque asistido es 
el valor que tiene tras finalizar el ser-
vicio prestado, lo que significa que 
si un buque ha sufrido daños por el 

siniestro, el coste de reparación de es-
tos daños se descontará del valor del 
barco como objeto salvado. En el caso 
del Titanic hemos visto que el valor 
establecido fue el valor de mercado de 
los restos de un buque que por su va-
lor histórico y arqueológico no tenían 
parangón en la historia marítima. En 
nuestro caso la valoración de los res-
tos también debería seguir el mismo 
criterio (valor de mercado) ya que el 
valor de los artefactos es intrínseco y 
lejos de descontar el hecho de su re-
cuperación hace que su valor aumen-
te exponencialmente.

El apartado a) del artículo 9 estable-
ce los restantes elementos que tendrá 
en cuenta el Tribunal Marítimo Cen-
tral a la hora de concretar la remune-
ración y se aprecian similitudes con 
los otros factores tomados por el Tri-
bunal del Titanic. Son los siguientes.

En primer lugar, establece el resul-
tado obtenido, es decir, intervención 
activa y voluntaria del salvador fina-
lizando con un resultado útil, sin que 
el armador o capitán del buque asis-
tido haya prohibido su intervención 
(el artículo 3 de la Ley 60/1962 señala 

que no se tiene derecho a remunera-
ción si se ha intervenido a pesar de la 
prohibición expresa y razonable del 
buque o aeronave asistida). A conti-
nuación señala los esfuerzos y mérito 
de quienes han prestado el auxilio, 
este elemento es el coincidente con 
el segundo y el tercer argumento del 
caso Titanic y Factor 1 y 2 del caso 
The Blackwall. El peligro corrido por 
el auxiliado, cargamento, pasajeros 
y dotación; así como el corrido por 
el auxiliador, equivaldría a los argu-
mentos quinto y sexto del caso Tita-
nic y a los Factores 4 y 6 del caso The 
Blackwall. El tiempo empleado y la 
distancia recorrida, como ejemplos 
del buen trabajo de los salvadores. 
Este elemento se relaciona con el ar-
gumento tercero del caso Titanic y el 
Factor 2 del caso The Blackwall. Los 

gastos y daños sufridos por el auxilia-
dor, que podríamos hacer coincidir 
con el argumento séptimo del caso Ti-
tanic y el Factor Columbus-America. 
Los riesgos de responsabilidad y de 
otra clase que hayan corrido los salva-
dores, coincidente con el argumento 
quinto del caso Titanic y el Factor 4 
del caso The Blackwall. El valor de los 
bienes o materiales expuestos tenien-
do en cuenta el destino del buque que 
presta el auxilio, aplicable al cuarto 
argumento del caso Titanic y Factor 3 
del caso The Blackwall.

Sin tratarse de un exhaustivo análi-
sis de la resolución del caso Titanic, 
con este artículo he pretendido dar a 
conocer un aspecto menos conocido 
de la historia del Titanic y los restos 
recuperados por RMST, que espero 
hayan sido de interés.

NOTAS
1- The Blackwall: buque de carga y pasaje de bandera británica que en la madru-
gada del 24 de agosto de 1867 se prendió fuego estando fondeado en el puerto de 
San Francisco. De inmediato un remolcador y el cuerpo de bomberos de la ciudad 
asistieron al barco para liberar el pasaje y salvar el buque y la carga. La rapidez y 
efectividad de esta intervención unidas al peligro del fuego fueron elementos de-
terminantes para el otorgamiento de una remuneración por salvamento.
2- The Columbus-America: buque de vapor que hacía la ruta entre Panamá y Nueva 
York que el 12 de septiembre de 1857 tras sufrir dos días envuelto en un huracán 
se hundió a 160 millas del Cabo Hatteras, Carolina del Norte. Este barco además 
de pasajeros llevaba un importantísimo cargamento de oro cuya pérdida provocó 
la ruina de numerosos bancos y empresas en Nueva York. En 1986 los restos del 
pecio fueron localizados y el tesoro recuperado.
3- R.O.V.: Remotely Operated Vehicle. A.U.V.: Autonomous Underwater Vehicle.
4- Jetsam son objetos que han sido lanzados del barco en un intento de salvar el 
barco (echazón), mientras que flotsam son objetos que emergen del barco durante 
su hundimiento.
5- Ley 60/1962, de 24 de diciembre, sobre auxilios, salvamentos, remolques, ha-
llazgos y extracciones marítimos.
Artículo 2: Todo acto de auxilio o salvamento que haya producido un resultado 
útil dará lugar a una remuneración equitativa. No se deberá ninguna remunera-
ción si el socorro prestado no llegase a producir resultados útiles. La suma que 
deba pagarse no podrá exceder, en ningún caso, del valor de las cosas salvadas.
Artículo 6: Para fijar el importe de la remuneración se estará a lo convenido entre 
ambas partes y en su defecto, a lo resuelto por el Tribunal Marítimo Central. En 
igual forma se fijará la proporción en que la remuneración deba repartirse entre 
los salvadores.
Artículo 9: La remuneración se fijará por el Tribunal Marítimo Central, según las 
circunstancias, tomando por base: a) En primer término, el resultado obtenido, los 
esfuerzos y el mérito de los que hayan prestado el socorro, el peligro corrido por el 
buque o aeronave auxiliado, por sus pasajeros y por su dotación, por su cargamen-
to, por los salvadores y por el buque o aeronave salvador, el tiempo empleado, los 
gastos y daños sufridos, los riesgos de responsabilidad y de otra clase que hayan 
corrido los salvadores, y el valor del material expuesto por ellos teniendo en cuen-
ta, en su caso, el destino especial del buque o aeronave que preste auxilio. b) En 
segundo lugar, el valor de las cosas salvadas.

En nuestro caso, la 
valoración de los restos 
también debería seguir 

el criterio del valor 
de mercado, ya que el 

valor de los artefactos 
es intrínseco y el hecho 

de su recuperación hace 
que su valor aumente 

exponencialmente

40     Proa a la mar
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