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INTRODUCCION

El claro convencimiento sobre 1la oportunidad del
analisis de la institucién del salvamento maritimo, a que
dedicamos este trabajo, en su devenir histdérico comnstituye

la razdén de ser de este capitulo primero.

Lo anterior no contraria, sin embargo, el caracter
instrumental que debe carecterizar a este apartado, en
relacién con el protagonismo que adquieren 1los demés

capitulos, habida cuenta el enfoque pretendido.



De las premisas anteriores se derivan como
consecuencias obligadas no sélo la conveniencia de destacar,
en una dificil seleccidn, los hitos normativos que a nuestro
juicio hayan adquirido mayor relevancia por su di-
fusidén geografica o histdrica o el cardcter novedoso de 1la
regulacidén establecida, sino también que la profun-
dizacidén de este primer capitulo debe estar en todo caso en
consonancia con el caracter instrumental al que

expresamente hemos aludido con caracter previo.



1.- EL SALVAMENTO EN EL DERECHO MARITIMO DE LOS

PUEBLOS ANTIGUOS. -

Los pueblos antiguos que, con acreditada actividad
comercial, encontraron en la navegacién un modo de
desarrollar su pujante actividad, son 1los acreedores de

nuestra atencidén en este momento.

En efecto, la experiencia nos ensefia que cuanto méas
afdn dedica un Estado al comercio, mAs necesita de un
sistema de normas dirigidas a regular 1los esfuerzos vy
acrecentar los niveles de progreso adquiridosl, sobre todo
para dar cabal respuesta a las cuestiones que surjen en
razén directa a las relaciones que, en el referido comercio,

tiene su origen mas directo.

Si bien es cierto que algunos Pueblos han mostrado

1l.- Asi se expresan, en el sentido anteriormente manifestado, PLATON, en
“De legibus”, Lib.VIII, 849 b y 850 b.

GODEFROY, “De imperio maris”, in “Opera Iudica Minora”, Leyden, 1733,
cap.VII.

MONTESQUIEU. “De L'Esprit des loig”, Liv.XX, ch.XVIII, Texte é&tabli et
presenté par Jean Brethe de la Gressaye, Paris, 1950-1961.



evidentes reticencias hacia el comercio exterior* 1lle-
gandose a situaciones en las que las negociaciones con
los extranjeros estaban prohibidas®, constituyen la ex-
cepcién que confirma la regla segin la cual el comercio,
Y en concreto el comercio maritimo, ha establecido
nuevas relaciones entre los Pueblos® requiriendo 1la
existencia de pautas de comportamiento a las que acomo-
dar el de cada uno de los intervinientes en el tr&fico
maritimo, en un momento histérico en el que la ciencia
de la navegacién estaba poco avanzada, en contraste con
un ingente nimero de riesgos de todo tipo que aumentaba

la necesidad de certeza y seguridad®.

1. STRABON, Lib. XVII, Cap. I, S.5, nos refleja la situacién de
Pueblos antiguos que adoptaban esta actitud, no s6lo en virtud del
nivel de autosuficiencia adquirido con las producciones propias,
sino también por un temor razonable a que la hospitalidad generosa-
mente ofrecida, se transformase pronto en abusos protagonizados por
los piratas, que no faltaban.

2. PLUTARCO trata esta cuestién en dos de sus cbras, especificando
los motivos que condujeron a que los Pueblos que cita estuviesen
convercidos de ello, asi en "Apophthegm. lacon". SS 81 y 90;
"Quaestiones graecas", S 29.

3. PLINIO, "Hist. Nat." Lib. XXXIII, cap. 1

4. GROTTIUS, "De iuri belli ac pacis", Lib. II, Cap. XII, S 4.



Sin olvidar el C6digo de Hammurabi* han de ser
destacados, por méritos propios, 1los Fenicios, que
aparecen, segan los historiadores y ge6grafos como 1los
mas hébiles, los mejores navegantes, los mas audaces,
cuyas instituciones concedian la mayor libertad posible
a los comerciantes, estando la citada profesién alta-
mente dignificada; siendo destacable 1la exencién de
impuestos de que éstos se beneficiaban en sus transac-
ciones comerciales®. Reflejo de la cual resulta ser
Tiro, ciudad de primer orden y exponente cualificadaZ®.
Y, si bien no faltan autores que han sostenido que 1los

Fenicios no conocian otra ley que la de la fuerza*®, hay

1. Es el momumento escrito més antiguo que se conoce relacionado
con las cuestiones maritimas, a las que dedica los articulos 234 a
240 y 275 a 277 y goza de una cléasica literatura cientifica; asi

BONFANTE: "Le legi di Hammurabi", Roma 1926.
BERGER: "Le code de Hammurabi". Paris 1907.
REMME: "Geschichte d. Handesrechtes", Leipzig 1913, pg. 53 y 66.

2. M. de PASTORET, "Hist. de la legislation", Paris 1859, T. I,
pag. 439

3. Encontramos una descripcién muy precisa en el profeta EZECH,
Cap. XXVII, v. 8; y Cap. XXVIII, v. 4 y 5, que afirma: "Sapientes
tui, Tyre, facti sunt gubernatores tui ... In sapientia et pruden-
tia tua feciste tibi fortitudinem ... In multitudine sapientiae
tuae et in negotiatione tua multiplicasti tibi fortitudinem".

4. Cfr. ARISTOTELES, "De mirabil. auscult." T. II, pag. 834.



que afirmar fundamentalmente lo contrario®, reconocién-
doseles el mérito de haber gozado de leyes que presidie-
ron el tra&fico maritimo més importante de 1la antigiie-
dad®, a pesar de lo cual las técnicas de investigacién
actualmente existentes no nos permiten ain determinar el
contenido de aquellas ni, por tanto, el de las disposi-
ciones reguladoras de la institucién del salvamento,
como tampoco resulta posible precisarlo en relacién con
las que estuvieron vigentes entre los egipcios, creten-
ses, atenienses y cartagineses, que debieron alcanzar
notable desenvolvimiento, a juzgar por el desarrollo
maritimo alcanzado por estos pueblos®, lo que no empece

a la atencién que, merecidamente, les hemos dedicado.

1. De las distintas fuentes analizadas se desprende la existencia
de razones poderosas que sustentan la teoria mayoritaria que hemos
sotenido mereciendo destacarse por su rotundidad la opinién al res-
pecto de PARDESSUS,: ".. aprés avoir été gouvernés par des usages
que le besoin avait introduits et que l’experience a du perfec-
tionner, les Phéniciens posséderent sans doute une legislation
maritime fixe, a 1’époque ol le progrés d'une industrie toujours
croissante et les accidens inséparables d’une longe navigation en
firent sentir plus vivement la nécessi

Cfr. PARDESSUS, j.: "Collection des Lois Maritimes Anterieures au
XVIIle. Siecle". Paris, 1828-1845, T.I, Chap. 1, p. 19.

2. BONFANTE, "lLezioni di storia del commercio”, Roma 1925, T. I,
pag. 30.

3. Salvo en casos excepcionales como en algunos textos griegos
transmitidos a través de las intervenciones de DemSstenes, tal como
lo acreditan GOLDSCHMIDT, "Universalgeschichte d. Handelsrecht",
Stuttgart 1891, pag. 25 y ss.

Cfr. DESJARDINS, "Introduction historique allémude<i1dmort com-
merciale maritime" Paris 1890, pag. 8.



Los historiadores coinciden mayoritariamente en
destacar el alto nivel alcanzado, entre los comercian-
tes, por los Rodios, que unian a su condicién de consu-
mados navegantes® la sabiduria de su Legislacién® exis-
ten autores que han mantenido opiniones contrarias?,
alegando que, en modo alguno, llegaron a tener normas
maritimas escritas sino, a lo mds, costumbres sucesi-

vamente desarrolladas y rectificadas o aumentadas por

1.TITO LIVIO, Lib. XLIV, Cap. XXTIII.

CICERON en su cbra "Pro lege Manilia", S 18, reconoce las distintas
cualidades de los Rodios dedicéndoles, oportunamente, pblico home-
naje ante el pueblo romano.

2. Cfr. STRABON, Lib XIV, Cap. II, S. 4.
CICERON en su ocbra "Pro lege Manilia", S.18, reconoce las

distintas cualidades de los Rodios dedicéndoles, oportunamente,
pdblico homenaje ante el pueblo ramado.

3. Cfr. GILDSMEISTER, "Dissertatio qua disquiritur sitne, aliquod
fueritve ius maritimum universale", Gottingue 1803, p. 28 et ss.



las decisiones de los jueces o de los arbitros?*

No podemos, sin embargo, prestar nuestro consenti-
miento con las afirmaciones que niegan a los Rodios 1la
existencia de legislacién maritima propia. Pues, aunque
sean opiniones no ausentes de ingenio, no revisten, sin
embargo, entidad suficiente ni tienen fundamento sélido
que les convierta en merecedores de nuestra conformidad.

No en vano hay toda una corriente doctrinal que, sin

1. Conviene, en este sentido, recordar lo manifestado por M. MEYER,
en su disertacién titulada "Historia legum medii aevi celeberri-
marum”, impresa en Gottingue en 1824, en donde afirma:"Leges nava
les rhodiorum si scriptae fuissent, certe apud earum praecones
aliquam allegationem legissemus et Servius Sulpitius, aut M. Tu-
llius Cicero, aut Julius Caesar, qui Rhodi studiis vacaverant, de
iis certe aliquid retulissent ... Si consuetudines Rhodiorum scrip-
tae fuissent, neque vero in frequentatione nationum existitissent,
ille imperator, tantum iussu, ius, illud maritimum proprium sibi
facere, et ut ius romamm publicare, potuisset." "..frecuente co-
mercio et navigatione ac fama Rhodiorum in rebus maritimis pe
ritiae commotos, ... et amnibus quae quidem ad rem maritimam spec-
tabant, nomen legis rhodias attribuisse. Si postea Jjurisconsulti
romani singulas illarum consuetudinum illustrarent, hoc de lege
rhodia respondere nominabatur. "

"Putaverim ergo illam peritiae rei navalis Rhodiorum celebritatem
ad certa lites in causis maritimis decidendas instituta referendam
esse; ius antem eorum navale munquam scriptum fuisse, sed tamtum é
consuetudinibus maritimis, tanquam ius universale agnotis consti-
tuisse."



solucién de continuidad y hasta nuestro dias*, reconoce
abiertamente, con apoyatura estrictamente histérica®
avalada por las aportaciones de prestigiosos juriscon-
sultos® la realidad incontestables, entre los Rodios, de
disposiciones es-critas reguladoras de distintos as-
pectos del tr&fico maritimo y que contemplaron, de modo

cierto, la institucién del salvamento en la mar.

1.NORRIS, M. en su nmonografia "The Law of Salvage", New York 1958,
Chap. I, S 5, nos recuerda, siguiendo a SELDEN en "Mare clausum",
London 1635, Lib. I, Cap. V, S5, que, yaenel S. IX A.C. los
Rodios habian adquirido una merecida fama por su poderio naval y
que posteriormente serian los primeros en crear, desarrollar y
promlgar un verdadero sistema de leyes maritimas que, a su vez,
fueron recibidas en Atenas, en todas las islas del Mar Egeo y a 1lo
largo de las costas mediterréneas como parte integrante del Derecho
de los Pueblos. .

Otros autores sitian la lLex Rhodia mds tardiamente, en concreto
alrededor del afio 419 a.C., asi BONFANTE, op. cit. pags. 32 y 33.

2.STRABON en Lib. XIV, Cap. II, S 4, atribuye a los Rodios la
autoria de una legislacién admirable, "Zunopixc tindo T= necutike".

3. Cfr. CICERON en "De Qratore", Lib. I, Cap. I y XXXIV, utiliza el
témino "disciplina“ paracxﬂJflcareﬂ.Daxxmo Maritimo de los
Rodios, lo que evidencia, si utilizamos los criterios hermenéuticos
dennnxks de los propios escritos de este autor, que esti refirien-
dose a un conjunto integrado no s6lo por normas consuetudinarias,
sino también por normas escritas; es decir, disposiciones legales
en el mis pleno sentido del té&mmino.
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2.-_EL SALVAMENTO MARITIMO EN EL DERECHO ROMANO

Con wun origen histérico remoto y ciertamente muy
humilde! Roma inicia su andadura que, con el transcurso del
tiempo, le permitira alcanzar un notable desarrollo
comercial, que alin se verid mAds intensificado como conse-
cuencia de la seguridad proporcionada por 1la instaura-
cién del sistema imperial, el progreso en las comunica-
ciones, consecuencias inmediatas de 1la bienvenida paci-
ficacién del mundo romano’. En esta época eran especial-
mente utilizables por su menor costo las rutas maritimas y
fluvialesB, llegando a proporcionar al comercio exte-
rior una expansidén de tales magnitudes que en el S.I D.C.

se puede hablar de comercio mundial, con difusidmn

1.- “La storia del diritto ramano, di quel diritto che acquistera col
tempo una dimensione universale, ha inizio in wma caommita le cui
condizioni di vita erano d' una modestia che ci riesce difficile
jmagjnarE" .

Cfr. KUNKEL, W.: Rémische Rechtsgeschichte. Eine Einfiihrung”.

Traduccién italiana: “Linee di Storia Giuridica Ramana”. Ediziomi
scientifiche italiane, Napoli, 1973, pag. 3.

2.-CFR. ROSTOVITZEFF “The social and econamic History of The Raman
Empire”. Oxford 1926, p.18.

3.- Cfr. ROLDAN, BLAZQUEZ y CASTILIO: “Historia de Roma”, Madrid 1989,
T.II. pag 322

11



incluso a pueblos con los que no tenia contactos fron-
terizos®. Los comerciantes mantuvieron relaciones con
Britannia, con anterioridad a la ocupacién militar de
las legiones romanas, en las regiones del Rhin y del
Danubio. En la época de Nerén se inauguré una nueva ruta
comercial hacia el Béltico y la explotacién del Mar del
Norte por las flotas romanas abri6 un nuevo camino desde
el Rhin hacia Germania y Escandinavia. Poco después, en
tiempos de Augusto, se iniciaron las rutas a través del
continente asiético® por el rio Eufrates hacia Seleucia
y desde ésta hacia el N.W. de la India y hacia el Golfo
Pérsico; y con el establecimiento de un camino directo
al estuario del rio Indo se aseguraron las rutas hacia
la India meridional y central e incluso hasta Ceylan y
el golfo de Bengala en la época de Claudio y Nerén®. En
el continente africano existia una ruta comercial en la
costa oriental hacia Somalia que en el S. II sobrepasa-

ria la isla de Zanzibar*.

Y no debe olvidarse, a pesar de toda la pujanza

1. Cfr. MAZZARINI: "L’imperio romano". Roma 1956, pag. 27.
2. Cfr. CHARLESWORTH: "The Roman Empire". London 1958, pag. 77.

3. Cfr. GARCIA MORENO: "Historia Universal I1I, 2. La Antiguedad
Clasica. El Imperio Romano. Pamplona 1984, pag. 285.

4. Cfr. WELLS: "El Imperio Romano". Madrid 1986, pag. 62

12



mencionada, que las peculiaridades técnicas de la nave-
gacién durante este periodo histérico del mandato de
Roma, determinaban una especial configuracién restric-
tiva del instituto del salvamento®. Sin embargo, 1la
doctrina que defiende el derecho del salvador a ser
remunerado por los servicios prestados de forma volun-
taria debe situarse en el Derecho Romano® que ya habia
regulado la institucién que permitia compensar la actua-
cién de quien (negotiorum gestor), voluntariamente, por
cuanto sin mandato ni cargo que le obliguase a ello vy,
ain sin conocimiento del beneficiario, cuida, administra
bienes o realiza cualquier gestién a favor de otra
persona (dominus negotii)® procurandole algGn bene-
ficio*; con fundamento en la teoria que impedia el

enriquecimiento injusto de unos a costa del esfuerzo o

1. Cfr. LE CLERE: "La assistance aux navires et le sauvatage des
épaves". Paris 1954, pag. 9: au point de vu technique, la navi-
gation a voiles se prétait moins que la navigation a vapeur a
1l’'assistance parce que, sauf exception, l’assistant eventuel n’a-
vait pas plus de possibilités de manouvre que le navive en diffi-
culté, 1’un et l’autre étant tributaires du vent et du courant”.

2. Cfr. NORRIS: "The Law of Salvage". N. York 1958, pag. 6.

3. Cfr. DIGESTO. Lib. III, Tit. V "De negotiis gestis".

4. Cfr. ARIAS RAMOS: "Derecho Romano". Madrid 1984, T. II, pag.
635.

HEIILMAN: "The rights of the voluntary agent against his princi-
pal in roman law and in anglo-american law"; 4 Tenn. L. Rev 34.

13



de los gastos de otros*, en estricta aplicacién de su
principio general, el de equidad®. Principio éste que
inspirando la regulacién del salvamento ha alcanzado una
notable difusién no s6lo institucional, sino también a
través de las fronteras de los innumerables paises que,
tal como queda acreditado, han heredado el 1legado que

les confirié Roma3.

Pués bien, a pesar de todos los logros alcanzados
por el Ius Civile que habia previsto con admirable saga-
cidad todas las posibilidades derivadas de la situacién
de un (deudor insolvente), entre otros supuestos, el
caso del deudor insolvente que actia con fraude de sus

acreedores®, el orden de preferencia de los distintos

1. Cfr. IGLESIAS: "Derecho Romano". Barcelona 1987, pag. 482.
NARDI: "Instituzioni di Diritto Romano". Milano 1986, pag. 28.

2. Cfr. CASTAN TOBENAS: "La equidad y sus tipos histéricos en la
cultura occidental". Madrid 1950, p. 54.

BIONDI: "Diritto romano" II. Milano 1952, pag. 34 y ss.

3. Baste citar el procedimiento tramitado por el salvamento del
buque "The Calypso", 1828, 2 Hagg. Adm. 209, en el cual S.Sa., Sir
Christoper Robinson, afirmS: "it will be found, I think, that both
these forus of salvage resolve themselves into the equity of rewar-
ding spontaneous services, rendered in the protection of the lives
and property of others. This is a general principle of equity, and
it was considered as giving a cause of action in Roman law; and
from that source it was adopted by jurisdictions of this nature in
the different countries of Europe".

4. Cfr. DIGESTO, Lib. XLII, Tit. VIII "Quae in fraudem creditorum”.

14



acreedores, etc.® hasta el punto que constituye la base
de las 1legislaciones modernas, sin embargo, no prevé
ninguna modificacién en base a que el deudor fuese un
comerciante o que los incumplimientos derivados de su

insolvencia perteneciese a su actividad comercial.

La navegacién, no obstante, da lugar a unas nego-
ciaciones que pertenecen a una nueva especie que, por la
peculiaridad de 1los problemas que origina, demandan
solu- ciones de naturaleza especifica e inexistentes en
Derecho Romano. No se crearon disposiciones "ex novo" en
esta materia, porque era mAs seguro adoptar, como
propias, las respuestas que, previamente, hubiesen

acreditado su bondad y eficaciaZ®.

La alianza que Roma establece con Rodas en el mo-
mento en que los primeros se disponian a llevar a cabo
la conquista de Oriente® permite a aquellos la ocasién
de conocer las leyes de estos navegantes célebres. Y,
asombrados de la sabiduria de éstos dltimos, los Jjuris-

consultos romanos deciden estudiar y analizar los prin-

1. Cfr. DIGESTO, Lib. XLII, Tit. VI, "De privilegiis creditorum".
2. "Les Romains aimerent mieux adopter les usages des autres peu
ples navigateurs que de hasarder des theories nouvelles".

Cfr. PARDESSUS, "Collection des Iois ..." cit. T. I, pag. 61.

3. ROLDAN, BLAZQUEZ Y CASTILIO: “"Historia de Roma" cit. T. 1, pag.
4810 ’

15



cipios y soluciones de los Rodios hasta que tiene lugar
la adopcién de las leyes maritimas rodias integréndolas

como parte del Derecho Romano?*.

La jurisprudencia romana siguié a los Rodios no
s6lo en lo relativo a la echazé6n®, sino también en otras
cuestiones maritimas® hasta el punto que el Emperador
Antonino® anuncia de una manera solemne que, tal como
hiciera el Emperador Augusto, toda controversia mariti-
ma fuese juzgada segin el derecho de Rodas, en todo 1lo

que no contraviniese, de modo expreso, las disposiciones

1. Aunque imprecisa la fecha de estos acontecimientos, hay autores
que los sitian en tormo al 55 A.C. y algunos, afln anteriormente,
baséndose para ello en las manifestaciones de CICERON en "De le
gibus", Lib. III, Cap. VI, y en "De oficiis", Lib. I, cap. XXVI.

2. "De lege rhodia de jactu". Cfr. Digesto, Lib. XIV, Tit. II.

3. En distintos manuscritos de la obra del jurisconsulto PAULO,
conocida camo "Pauli receptae sententiae", el Titulo VII, del Libro
II, recibe el epigrafe "Ad legem rhodiam de nauticis".

4. ROLDAN, BLAZQUEZ Y CASTILLO: "Historia de Roma", cit. T II, pag.
546.

16



legales ya vigentes en el Imperio®.

Queda por tanto la tarea de examinar el contenido
de las disposiciones vigentes en el periodo analizado,
concretando los distintos aspectos regulados. Para lo
cual, acudiremos al estudio del Digesto, parte principal

del "Corpus Iuris Civilis"®, teniendo muy presente el

1. Cfr. PARDESSUS, "Collection des lois ..." cit., T.II, pag. 62.

De solemnidad y gran fuerza expresiva goza el promunciamiento del
Emperador Antonino cuando, con ocasién de resolver un determinado
litigio, hace uma.naﬂaxmcxatmqnesaaala importancia de la ley
Rodia, afirmando: "Domine Imperator Antonine, naufragium in Italia
facuxﬁes, direpti sumus a publicanis Cyclades insulas habitant
ibus, resgmxht4mnnnums Eudaemoni: Ego quidem mundi domimus, lex
autem maris. ILege id Rhodia, quae de rebus nauticis praescripta
est, iudicetur, quatenus mulla nostrarum legum adversatur. Hoc idem
Divus quoque Angustus iudicavit".

Cfr. DIGESTO, 14, 2, 9.

la'tmthwnamdb‘gmﬁnedaltexﬂ:que,<xx1canaﬂuu:emx¥nymuﬂq se
inserta a contimuacién, no pretende sino plasmar el reconocimiento
habido en los anymmumnns.hnﬁduxs,1mq¢s idiomas de expresion,
a modo de ejemplo, se trascriben, respecto de la afirmacién ya
citada: “Antonino respondi6é: Yo soy sefior del orbe, pero la ley
(Rodia) es sefiora de la mar; jlzguese esta cuestién por la Ley
Rodia Maritima ..."

Cfr. D'ORS y otros: "El Digesto de Justiniano" T.I, p. 547, Pamplo-
na 1968.

"I am indeed lord of the world, but the Law is lord of the sea.
This matter must be decided by the maritime law of the Rhodians.
Cfr. GIIMORE & BLACK: "The Law of Admiralty", cit., p. 3.

2. D’ORS en su tratado "El Digesto de Justiniano", Pamplona 1968,
nos dice de él en el PrSlogo que es "el libro" para la Jurispruden-
cia de todos lossnga05°'@mcﬁmntas:uuns"para.haEdadNbdua que
se convirtié al llegar la Edad Moderna en la "ratio scripta" por
excelencia.
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estudio de las interpolaciones llevadas a cabo sobre los
textos originales®, que por su importancia exigen nues-
tra acomodacién a los dictados marcados por los autores

de la critica histéricaZ®.

La referencia al estudio de la evolucién que ha
venido disfrutando esta institucién del salvamento debe
venir pertrechada con la necesaria dosis de imaginacién,
al tiempo que con la suficiente capacidad de perspectiva
Y de amplitud de miras para entender con naturalidad las
diferencias que necesariamente ha venido imponiendo el
propio rigor de la realiad ndutica del momento. Asi

comprenderemos con facilidad la intima conexién que

1. "Malta et maxima sunt, quae propter utilitatem rerum trans-
formata sunt". Asi afirmaba el propio Emperador JUSTINIANO (Cons.
Tanta, S. 10) refiriéndose a las alteraciones realizadas sobre los
textos originales.

2. Ya Alvaro D’ORS preconiza en su cbra "Presupuestos criticos para
el estudio del Derecho Romano", Salamanca 1946, aguellos criterios
que actualmente revisten mixima actualidad, sustentados por toda
una corriente de opinién entre la Doctrina de los autores conocida
como "TEXTSTUFENFORSCHUNG". No olvidemos que la labor depuradora de
las fuentes, que se presenta como incuestionable para cualquier
disciplina histérico-juridica, tiene carécteres miy especificos en
el Derecho Romano, donde las alteraciones sufridas por los textos
juridicos fué deliberada por parte de los llamados a realizar la
campilacién ordenada. Es, asi pués, importantisima la labor empren-
dida por la critica histérica mediante el estudio de las interpola-
ciones, porque tiende a restaurar en su pureza original cada texto
juridico que sufrié alguna alteracién por parte de los compilado-
res.

Cfr. CAMACHO EVANGELISTA, "Introduccién al método critico de es-

tudio del Derecho Romano", Studi in onore di Edoardo Volterra,
Milano 1971, Volume terzo, pags. 105 y ss.
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originariamente ha mantenido el instituto, objeto de
nuestro estudio, con el del naufragio®; relacién que, en
sentido amplio y en determinadas épocas, han mantenido
igual-mente con respecto a la institucién de la echazén.
Pues frente al peligro en la mar, era en ocasiones la
Gnica actuacién posible encaminada a preservar no sélo
las vidas humanas de a bordo sino también el buque, su
carga o al menos parte de ella, asi como la parte pro

porcional del flete®.

En el Titulo II, del Libro XIV del Digesto, bajo el
epigrafe "De lege rhodia de jactu", con una cita expresa
de la fuente de la que proviene®, se establece el prin-

cipio general de contribucién universal de todos los

1. "Il en etait ainsi parce que la practique, le probléme de droit
se posait seulement a 1l’occasion des naufrages & la cOte. Cette
sorte d’accident de mer a été la forme la plus courante des ca-
tastrophes maritimes depuis 1’Antiquité jusqu’a milieu du XVIII
siecle".

Cfr. 1IE CLERE: '"lLa assistance aux navires et le sauvetage des
épaves", Paris, 1954, pag. 1.

2. "The ordinary case of a common sacrifice is where goods are
thrown overboard in a storm to lighten the ship (Dig. XIV, 2, 1)".

Cfr. ASHBURNER, "The Rhodian Sea Law" Oxford 1909, p. CCLITII.

3. Expresamente se inicia el texto con la frase "lege rhodia
cavetur ..."; lo que en opinién de los exégetas indica de modo
inequivoco el origen de la cita que se reproduce y que, sin duda
alguna, se refiere a la legislacién de los rodios.

Ccfr. PARDESSUS, "Collection des lois ..." cit., pag. 104.
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propietarios de mercancias salvadas, en caso de echazén
de alguna mercancias al mar, siempre que mediase 1la
relacién causa-efecto entre el dafio causado y el bene-
ficio obtenido, asi como que aquel hubiese sido efec-

tuado para obtener éste.?.

En el epigrafe nimero dos se parte de la distri-
bucién proporcional de la contribucién a los gastos
derivados de la echazén®, para lo cual se concede a los
propietarios de las mercancias perdidas una accién con-
tra el patrén de la nave, y a éste otra accién contra
los propietarios de las mercancias salvadas, pudiendo
aquellos exigir de éste que retuviese 1las mercancias

beneficiadas hasta que se efectie el pago pertinente?.

Y si las cosas arrojadas al mar hubiesen aparecido,

no ha lugar a efectuar la aportacién comin, pero si ya

1. ILege Rhodia cavetur ut si levandae navis gratia jactus mereium
factus est, amium contributione sarciatur, quod pro omibus datum
est" (Ex Ddigestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. I, Paulus).

2. Cfr. LEFEBRE D’OVIDIO: "La contribuzione alle avarie camni dal
diritto romano all’ordinanza marittima del 1681, Riv. Dir. Nav.
1935, T.I, p.36.

LOWNDES & RUDOLF efectia una sintesis brillante del tratamiento que
de esta cuestitn se hace en Derecho Romano, heredero de las Ieyes
Rodias maritimas, en su cbra "The Law of General Average" ILondon
1964.

3. (Ex Digestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 2, Paulus).
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se hubiese hecho la distribucién de la responsabilidad
de cada uno y el pago subsiguiente, se concede a éstos

una accién para obtener la devolucién.

Con frecuencia se establece que la cosa objeto de
echaz6n sigue siendo de su propietario y en ningin caso
se hace del que la ocupa, que no puede adquirirla como

cosa abandonada?t.

Habiendo sido embarcadas mercancias de muy distinto
género y, ante la duda de si los propietarios de las que
no supusieron mucho peso para la nave (como las piedras
preciosas) deberian contribuir, la respuesta es afirma-
tiva, pues todos a quienes hubiese interesado la echazén
debian hacerlo, incluyendo al propietario de 1la nave;

exceptuadas las cosas embarcadas para ser consumidas;

1. "Res autem jacta domini manet, nec fit apprehendentis, quia pro
derelicto non habetur" (Ex Digestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 2,8.
Paulus).

"Cette régle est conforme au s. 48 du Titre I, du Livre II des
Institutes, et au fr. 8 ci-aprés".
Cfr. PARDESSUS, "Collection ..." cit., p. 107.

Este mismo principio lo encontramos emunciado en el Digesto, Libro
XLI, Tit. I: "De adquirendo rerum dominio". Fr. 9.8, Gaius.

Y muevamente, en el Tit. II: "De adquirenda vel admittenda posse-~

ssione" del mismo Libro XLI, Fr. 21.2; y asimismo, en el Tit. VII:
"Pro derelicto", del citado Libro XLI, fr. 7.
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especificando que no se tendrén en cuenta, a la hora de
valorar las cosas salvadas, las alegaciones de posibles
o futuros lucros® Y se especifica concretamente que las
cosas salvadas, por las que se debe contribuir, serén
estimadas en el precio en que pudieron ser vendidas. Las

cosas perdidas por lo que costaron en su compraZ.

Rescatada wuna nave de los piratas, todos deben
contribuir, pero 1lo que aquellos hubiesen robado 1lo

pierden sus propietarios?.

Si para aligerar una nave demasiado cargada, a la
vista del peligro concurrente, se trasbordasen algunas
mercancias a una lancha y ésta se sumergiera, se haré
una cuenta entre quienes salvaron sus géneros en aquella
Yy quienes los perdieron en ésta. Sin embargo, si se hu-
biesen salvado las mercancias de la lancha y naufragado
la nave y su carga, no debe hacerse cuenta alguna porque

la echaz6n obliga a la contribucién exclusivamente si se

1. "Quoniam detrimenti, non lucri, fit praestatio". Ex Digestis,
Lib. X1V, tit. II, Fr. 2, 4.

2. "Sed in his rebus quarum nomine conferendum est, aestimatio
debet haberi, non quanti emptae sint, sed quanti venire possunt”.
Ex Digestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 2.

3. "Si navis a piratis redempta sit, ames conferre debere aiunt.

Quod vero praedones abstulerint eum perdere, cuis fuerint ..." Ex
Digestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 3. Papinianus.
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salva la nave?.

Si, efectuéndose la echazén de las mercancias de
un mercader, se deterioraran las que habian quedado en
la nave, pertenecientes a otro mercader, éste no debe
verse gravado con el doble perjuicio de la contribucién,
por un lado, y con el deterioro de sus mercancias, por
otro; por tanto, contribuird en atencién al precio
actual de las cosas, después de sufrido el deterioro.
También hay que distinguir la causa por la que se dete-
rioraron las mercancias que quedaron en la nave porque,
asi como se auxilia al que las hubiese perdido, asi se
haré igualmente con quien hubiese soportado una

disminucién de su valor por causa de la echazén®.

Sorprendida una nave por la tempestad, destruidos
por un rayo sus aparejos y el mastil y comprados en un
puerto de conveniencia unos aparejos provisionales,
transportase integra la carga hacia el destino previsto,

no habréd distribucién porque el gasto se hizo mas para

1. Ex Digstis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 4, Callistratus.

2. Ex Digestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 4. 2.
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reparar la nave que para conservar las mercancias?®.

Recuperadas algunas de las cosas que fueron arroja-
das al mar, sin &nimo de darlas por abandonadas, siguen
perteneciendo a sus propietarios, que las podradn reco-

ger=.

Si arrendada una nave para que en ella, y no en
otra, se transportasen unas mercancias, y el transpor-
tista, sin necesidad alguna, las hubiese trasbordado a
otra nave peor y se perdieran las mercancias, se concede
accién contra el transportista, salvo que en aquella
navegacién hubiesen perecido ambas naves sin dolo ni

culpa del transportistas.

En el Titulo I, del Libro XLI, vuelve a enunciarse
un principio ya conocido, segin el cual, las cosas

arrojadas, por la borda al mar en un temporal, siguen

1. '"Hic enim sumptus instruendae magis navis quam conservandarum
mercium gratia factum est". Ex Digestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 6.
Julianus.

2. "Qui levandae navis gratia res aliquas proiiciunt, non hanc
mentem habent ut eas pro derelicto habeant". Ex Digestis, Lib. XIV,
Tit. II’ F‘r. 8.

3. Ex Digestis, Lib. XIV, Tit. II, Fr. 10.1. Labeo.
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perteneciendo al propietario porque en ningin momento se
tiene la intencién de abandonarlas, sino que se hace
para salvarse del riesgo de naufragio, a la vez que para
salvar otras mercancias y salvar la nave. Por lo cual,
si alguien se hubiese apoderado de aquellas al traerlas

la marea o incluso en el mismo mar, comete hurto?.

Lo que se saca del mar no empieza a ser de quien lo

saca hasta que el propietario lo dé por abandonado®.

En el Titulo II, en relacién con la adquisicién y
pérdida de 1la posesién (de los bienes salvados), se
establece que no se puede usucapir lo que el mar arrojé

de un naufragio pues no esta abandonado, sino perdido?

Lo mismo vale respecto de las cosas que han sido

echadas por la borda, pués no puede tenerse por abando

1. "Alia causa est earum rerum quae in tempestate maris, levandae
navis causa, eiiciuntur. Hae enim dominorum permanent, quia non eo
animo eiiciuntur ..., si quis eas fluctibus expulsas ..., lucrandi
animo abstulerit, furtum committit". Ex Digestis, Lib. XLI, Tit. I,
Fr. 9, Gaius.

2. Ex Digestis. Lib. XLI, Tit. I, Fr. 58, Javolenus.
3. "Quod ex naufragio expulsum est, usucapi non potest, quoniam non

est in derelicto, sed in deperdito". Ex Digestis, Lib. XLI, Tit.
II, Fr. 21. Javolenus.
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nado lo que se dejé por salvar la vida?t.

Sin embargo no comete hurto quien se apodera de las
mercancias encontradas, procedentes de echazén, con
intencién de salvarlas y las retiene con &nimo de devol-

verlas a su propietario®.

Transcribiendo un rescripto sobre los depredadores
de un naufragio, dispuso el Emperador Antonino Pio, que
existia una gran diferencia entre recoger lo que de
todos modos se iba a perder, a apoderarse sin recato de
lo que hubiera podido salvarse. El saqueo grave se cas-
tiga, si son libres los autores, con el apaleo y el des-
tierro por un periodo de tres afios; si son de baja con-
dicién, con la condena a trabajos forzados por el mismo
periodo; y si son esclavos, con la flagelacién y la con-

dena perpetua a una mina3.

Y es que muchas habian sido las admoniciones para

evitar el saqueo tras los naufragios y para que ningin

1. "Idem iure esse existimo in his rebus quae jactae sunt, quoniam
non potest videri id pro derelicto habitum, quod salutis causa
interim dimissum est". Ex Digestis, Lib. XLI, Tit. II, Fr. 21,2.

2. Ex Digestis, Lib. XLVII, Tit. II, Fr. 43. 11, Ulpiamus.

3. Ex Digestis. Lib. XIVII, Tit. IX, Fr. 4, Paulus.
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extrafio interviniera en el salvamento de los restos?*

Finalmente se ordenaba a los gobernadores de las
provincias para que, con vigilancia constante, evitaran
que los pescadores engafiaran a los navegantes encendien-
do 1luces de noche, como si de un puerto se tratase,
poniendo en peligro las naves y a los que en ellas iban,

para procurarse una presa ignominiosaZ®.

Examinadas las distintas disposiciones vigentes en
Roma, se impone que realicemos una necesaria labor de

sintesis.

La cuestién relativa a la titularidad de los bienes
arrojados al mar por la borda, en una tormenta, con &ani-
mo de salvar todo lo posible, ha sido ampliamente deba-
tida; no obstante, la opinién mayoritaria es que conti-
nuaban perteneciendo a sus propietarios originales; y la

respuesta siempre ha venido precedida de una discusién

1. "Nam et Divus Hadriamis edicto praecipit, ut hi qui iuxta
littora lmnls;xssukmt,scummt,51¢;mmd>namu;ve11n£uxa vel
fracta inter fines agri cuiusque fuerit, ne naufragia
deripiant ..." Ex Digestis, Lib. XLVII, Tit. IX, Fr. 7, Callistra
tus.

2. Ne piscatores nocte, lumine ostenso, fallant navigantes, cpa51
in pntmnalmpandehﬂnnh expexmﬁb:uxpmncuhmlmnes,et qui
in eis sunt ..." Ex Digestis, . XILVII, Tit. IX, Fr. 10, Ulpia-
ms.
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en torno a la duda de si aquellos bienes eran, &6 no,
arrojados "derelinquentis animo". La respuesta nega-
tiva ha sido sustentada por la mayoria®. Por el contra-
rio, otros autores han mantenido la solucién afirmati-

vaZ.

De la anterior polémica se desprende una conclu-
sidén, segin la cual, aquel que se apoderase de alguno de
aquellos bienes arrojados, y lo hiciera "lucrandi animo"

debia ser considerado como ladrén3.

Por otra parte, resulta mucho més pacifica, dada la
coincidencia existente, la cuestidén relativa a la cali-
ficacién juridica que merecen los bienes arrojados por
la mar a la costa, después de un naufragio, pues no son

derelictos®.

1. Cfr. PAUIO (Dig. XIV 2.2.8)
GAYO (Dig. XLI. 1.9.8)
JAVOLENO (Dig. XLI. 2.21.2)

2. Cfr. ULPIANO (Dig. XLVII. 2.43.11)

3. Cfr. Dig. XLI. 1.9.8
Dig. XIVII. 2.43.11.

4. Cfr. Dig. XLI. 1.58.
Dig. XLI. 2.21.1.
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Consecuentemente, seré& tenido por ladrén quien se
apoderase de aquellos bienes dado que, contrariamente a
lo que pudiera opinarse, no pueden ser considerados "res

nullius"?t.

Y, a mayor abundamiento, ser&n responsables de
devolver el cuédruple del valor de aquellos® y, en al-

gunos casos, ser&n sometidos a procedimiento criminal?.

1. Cfr. Dig. XLVII. 9.3.

2. Cfr. Dig. XLI. 1.44
Dig. XLVII. 9.1.

3. Cfr. Dig. XLVII. 9.4.1.
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3.- EL SALVAMENTO MARITIMO EN LAS “LEYES RODIAS”

El constante interés de los investigadores por este
cuerpo normativo! es paralelo a la dificultad existente para
poder delimitar desde su propia denominaciénz, hasta,

incluso, su contenido3'

1. “Es bedarf noch grimdlicher Untersuchung”, GOLDSCHMIDT, L., “lex
Rhodia und Agermanament in Zeitschrift fiir das gessammte Handelsrech .
Stuttgart.1988, pag 25.

Zacharia VON LINGENTHAL, afirma: “Sowhl Text als latei nische
Vebersezung bediirfen noch wiederholter kritissher Bearbeitung”, en
“Geschichte des Griechisch -rémischen Rechts”. Berlin 1892, pg.3.

2.- ASHBURNER, W. sintetiza la labor realizada scbre los textos y
manuscritos existentes, y dice: “1.- In same manuscripts it is described
as the law of the Rhodians or the Rhodian law. 2.- In sane cases a list
of Emperors is added who have established it. 3.- It is sanetimes
dscribed as an except fram the Digest. 4.- It is sametimes described as
the law of Rhodion.”

Cfr. ASHBURNER, “THE RHODIAN SEA LAW”, CIT., P. LXVII.

PARDESSUS, la denomina “la campilation commue par les jurisconsultes
sous le nom de Lois rhodiemnes, ou Droit maritime des Rhodiens...”

Cfr. PARDESSUS, “Collection des lois ...” cit., p. 27.

3.- El criterio mias autorizado es el de PARDESSUS, que recibe wm
refrendo generalizado, asi ASHBURNER, op. cit. p. XIII, que afirma
“Pardessus divides the subject-matter into three parts, and I follow
this division...”, cuando sostieme que “cette campilation consiste en
trois parties. la premiere est un prologue ou l'on raconte qu'un
redaction des usages maritimes de Rhodes a éte successivement ordomnée
et approuvée par divers empereurs ramains. La seconde est une serie
intitulée Droit naval, camposeé de vingt-un chapitres. La troisieme est
une autre serie intitulée Droit maritime des Rhodiens, extrait du livre
XI du Digest,”

PARDESSUS, op. cit., pag. 209 y ss.
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Teniendo en cuenta las frecuentes confusiones doc-
trinales de todo tipo a que este tema ha dado lugar,
conviene precisar la polémica existente en torno al

propio origen de esta compilacién?*.

1. ANTOINE AGUSTIN: "De legibus et senatus consultis", Paris 1584,
Siguiendo la opini6én de Francois BADOUIN, son los primeros autores
que critican el contenido de la compilacién conocida como Derecho
Naval de los Rodios, LOEWENCKLAU, no pone en tela de juicio su
autenticidad y la incorpora en el tamo II de su cbra "Ius graeco-
romamum" y GODEFROY, en el capitulo IX de su cbra "De imperio
maris...", ya citada, llega incluso a profesar una gran fe respecto
del PrSlogo de la citada campilacién.

BYNKERSHOEK, por su parte, es tajante y demuestra con enorme erudi-
c16n<mxaeste<imxcho llamado rodio no tiene nada de auténtico, y
afirma: "Existant autem leges rhodiae de negotiis nauticis complu-
res, Lib. LIII Basilikon, Tit. VIII. Verum non illae wvetustissi
mae, sed:xnussunmeqpaedmﬁ'

Cfr. BYNKERSHOEK: "Ad legem rhodiam de jactu", Amsterdam 1703, pag.
75.

En contra manifiestan sus opiniones PASTORET, M. "Dissertation sur
1’influence des lois rhodi ". Paris 1784. y

ALEX SCHOMBERG, "Treatise of the maritime laws of Rhodes", Oxford
1786.

"L'ouvrage d‘un faussaire ignorant ou maladroit" es el juicio que
merece la autoria del PrSlogo de esta compilacién a PARDESSUS,
"Collection ..." cit., pag. 217.

"Un recueil d’usages nautiques, probablement rédigé pour 1l'utilité
des gens de mer", opina el autor antecitado respecto de la Parte
II; Cfr. op. cit., pag. 217.

Finalmente en relacién con la parte III que, en opinién del mismo
autor, es la m&s antigua de todas, anterior a las Basilicas, pudo
haber sido originariamente una campilacién de origen privado (Cfr.
op. cit. pag. 220), llegando a sugerir el nombre del autor: Rho-
dion. (Cfr. op. cit., pag. 221).
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No obstante, con independencia de 1los conflictos
que suscita, lo cierto es que la compilacién analizada
constituye un verdadero Cédigo de disposiciones mariti-
mas que alcanzé una prolongada difusién en el Imperio de
Oriente y logr6 una eficacia indiscutible sobre toda la
legislacién maritima posterior del Mediterréneo® en con-
creto en Italia meridional, y su aplicacién perduré

hasta el S. XVI=,

En algunos aspectos decide de modo contrario a 1los
principios vigentes en Derecho Romano, heredero de las
auténticas disposiciones elaboradas por los habitantes

de la Isla de Rodas?3.

1. Della stessa epoca (VIII-IX sec. d.C.) & il "Nopoo RoSion ncu-
Tixbc" (detto legge pseudo-Rodia), raccolta privata di consuetu-
dini, che fu applicata per vari secoli nell’Italia meridionale e in
tutto 1’Adriético e che constituice una delle piG cospicue fonti
del diritto marittimo medioevale", LEFEBURE, A. y PESCATORE, G.:
"Mamuale di Diritto della Navegazione", Milano 1969, pag. 9.

2. BRUNETTI, A. "Derecho Maritimo Privado", ed. espafiola, Barcelo-
na 1950., pag. 85.

SCIALOJA “"Corso di diritto della navigazione" 1943, T. I, pag. 17.

3. "Au contraire, les chapitres XXIX, XXXI, XXII, XXXIII, XXXVIII,
XLI, de la IITe. partie de la campilation intitul&ée Droit Naval des
Rhodiens, decident d’une maniére absolument opposée. Ils é&tablis-
sent entre la navire et le chargement, et meme entre tous les
chargeurs respectivement, une sorte de commnauté de tous risques;
ils rejettent ainsi la distinction des avaries en conmunes et en
particulieres, qui forme la base essentielle du titre II du livre
XIV du Digeste.

PARDESSUS, "Collection des Lois" cit., pag. 29.
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Por lo que se refiere de modo especifico al salva-
mento, y con fundamento en la regulacién contenida en el
- Digesto® se afirma el principio de la compensacién que
se debe al salvador®, especificandose los derechos de
quienes se esfuerzan en salvar bienes o en recuperarlos

después de un naufragio.

Se establece un premio®, de un seis por ciento so-
bre el valor de los bienes salvados a favor del Capitén
Yy tripulantes si, después de haber cumplido con diligen-
cia sus obligaciones, rescatan las mercancias de un

riesgo de pérdida debido a fuerza mayor.

l. "Le principe, qu’un salaire etoit du a ceux qui sauvoient des
effets naufragés, est consacré por le de S.1, fr. 4, du titre II du
livre XIV du Digeste "De lege rhodia de jactu": lLege rhodia cavetur
ut si levandae navis gratia jactus mercium factus est, ammium con-
tributione sarciatur, quod pro omnibus datum est".

PARDESSUS, "Collection des lois" cit. pag. 256.

2. "Under the rhodian sea law the salvor of a distressed or wrecked
ship was rewarded for his efforts"
NORRIS, "The Law of Salvage" cit, pag. 4.

3. "... Let the captain together with the ship and the sailors
receive the six-hundredths of each thing saved". Part III, chapter
XXVIII, The rhodian sea law, Trad. del original griego en ASH-
BURNER, op. cit., pag. 112.
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Se fija la cuantia de la recompensa® debida al sal-

vador en 1/5 del valor de los bienes salvados?®.

Se configura un verdadero sistema para la precisa
determinacién del premio por salvamento, en base a por-
centajes, segin los esfuerzos empleados y teniendo en
cuenta el grado de peligro soportado®. Asi, si se resca-
ta oro, plata 6 cualquier otra cosa del mar a una pro-
fundidad de ocho brazas, el salvador recibira 1/3 del
valor; 1/2 si lo extrajese a quince brazas; y 1/10 si la
mar arrojase algin objeto a la orilla y fuese recuperado

de una profundidad de hasta una braza.

Se instituye un conjunto de sanciones aplicables a

quienes realizaren actos de pillaje en buques naufraga-

1. "If in the open sea a ships overset or destroyed, let him who
brings anything from it safe on to land receive instead of reward
the fifth part of that which he saves". Part III, Chapter XLV,
ASHBURNER, op. cit. pag. 119.

2. "If any person finds the boat - adrift from a ship - ... he will
receive one fifth part as a reward". Part III, chapter XLVI.
ASHBURNER, op. cit. pag. 118.

3. If gold or silver or anything else is raised from the sea form a
depth of eight fathoms, let the salvor receive one-third. If it is
raised from a depth of fifteens fathoms, let the salvor receive
one-half by raison of the danger of the sea. Where things are cast
fram the sea to land and found there or carried to within one cubit
of the land, let the salvor receive one-tenth part of what is
salved".

Cfr. ASHBURNER, op. cit., Part III, Chapter XLVII, pag. 119.
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dos, penalizando igualmente a quienes atentasen contra
las personas o las propiedades de la dotacién y pasaje-
ros de buques naufragados; ordendndose que el culpable
deberé& devolver el cuaddruplo de su valor a los legitimos
propietarios*, y si alguien llega a aprovecharse de 1la
situacién penosa que sufren las personas que han pade-
cido un naufragio, ser& condenado al destierro por un
plazo de tres anos si es libre, o empleado en trabajar
en obras piublicas, durante el mismo tiempo, si es perso-
na de baja condicién, 6 soportaré los trabajos mas duros

si su condicién es la de esclavo®=.

. "Qui ex naufragio aliquid rapit, quadruplum restituat".
Ex Titulo secundo, Libri undecimi, Codicis.
Cfr. PARDESSUS, op. cit., pag. 257.

"Qui ex miserabili naufragorum substantia quid vis rapiunt, aut
dolo malo lucrantur, quadruplum injuriam passis praestent". Ex
titulo quinto, Libri XLII. Dig.

2. "Qmigmawﬂnd.pmxﬁaeﬁ:vi:xs aufert ex naufragio, post earum

restitutionem, si liber est ad triennium relegetur; si sordidi

quukmlmxm,:uxopx;pdﬂ;cmnad1dantaqmszmqmaconkmnanmr,si
servi, in gravius opus fisci similiter deportentur".

Ex Titulo quinto, Libri XLII. Dig.
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4.-_EL SALVAMENTO EN LA LEGISLACION MARITIMA EUROPEA

EN LA EDAD MEDIA

En la Europa Meridional, 1la legislacién maritima
durante la Edad Media, en atencidén a su origen y &rea de

influencia, podria ser dividida en tres grandes grupos:

1.- la legislacién estatutaria en 1los ©puertos

adriaticos,
2.- la legislacidén de los puertos tirrenos, y

3.- la legislacidén de las ciudades occidentales de la

cuenca del Mediterraneo®
ORDENANZAS DE TRANI

Entre las referidas en el primer grupo merecen una con-

sideracidn especial las “Ordinamneta et Statuta maris edita

2

per Consules Civitatis Trani”“. Refleja la influencia de los

1.- BRUNETTI, “Derecho Maritimo...” cit., pag. 30.

2.- “Al nome delo amipotente Dio, amen. Millesimo sexagesimo tertio
prima indictione. Quisti infrascriti ordinamenti...” Si bien la fecha
del afio de 1063 aparece claramente expresada al inicio del proemio de la
analizada Nomma, para indicar la fecha de su primera edicidn, es
cuestidn que ha suscitado vivas discusiones.

Cfr. PARDESSUS, op. cit., pag 217 y ss.
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Estatutos de Venecia®, y en ellas se contienen dispo

siciones que establecen especificamente un sistema de
premios para el hallador de bienes procedentes de un
naufragio, asi como la obligacién que les vinculaba a
entregar aquellos bienes a la Autoridad Judicial, su-
ministrando un inventario comprensivo de los mismos, en
el plazo de tres dias, a partir de aquel en que tuvo
lugar el hallazgo®. Si el propietario aparecia y recla

maba sus bienes, el hallador estaba legitimado para
exigir la mitad de éstos y, si no aparecia en el plazo
de treinta dias, los bienes, que mientras tanto per-
manecian bajo la custodia de la Autoridad, serian entre-

gados al hallador.

Los bienes extraidos del fondo del mar se atribuian

seglin la proporcién de dos tercios para el hallador y de

1. Sucesivamente, y por obra de distintos Dogos, se publican en
Venecia los "Ordinamenta super saornatione, caricatione et stiva-
tione navium", seguidos del "Capitulare navium", de las "Ordi-
namenta", de los "Statuta Tarretarum". Textos que con modifi-
caciones posteriores adoptadas en los “"Statuta civilia", mantienen
una indiscutible marca original, alcanzando notable difusién.

Cfr. PARDESSUS, op. cit., pags. 20, 60, 96 y ss.

PREDELLI, "Gli statuti marittimi veneziam fino al 1255".
Venezia 1903, pags. 42, 52, 77 y ss.
2. C. XIX, "Ordinamenta ... Trani". Le statut de Trani présente les

principes du droit romain dans tout leur pureté".
PARDESSUS, op. cit., pag. 243.
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un tercio para el propietario*. Si los bienes hallados
tenian una sefial inequivoca de identificacién, nadie
estaba autorizado a apropiarselos, bajo multa de tres
veces el valor de aquellos, 6 incluso més, a juicio de

la Autoridad=.

También se determina el principio de contribucién
universal de todas las mercancias salvadas de un naufra-
gio, gracias al sacrificio de otras, ordenado por el Ca-

pité&n o patrén3.

1. C. XX, "Ordinamenta ... Trani", En este capitulo se establece
una distincién, inexistente en Derecho Romano, segin que los obje-
tos encontrados estuviesen sobre 6 bajo las aguas.

2. C. XXI, "Ordinamenta ... Treni". Cfr. "De furtis et servo co
rrupto", Tit. II, Lib. VI, del C&digo Justinianeo.

3. C. XXVI, "Ordinamenta ... Trani". Este capitulo reproduce con

absoluta fidelidad el principio ya consagrado en Derecho romano en
el Digesto, Lib. XIV, Tit. II "De lege rhodia de iactu".
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ESTATUTO DE ANCONA.

El Estatuto de Ancona® refleja la influencia de 1la
legislacién véneta, asi como de otras compilaciones?.
Establece la distincién clasica entre cosas que se hun-
den en el fondo de la mar y cosas encontradas en la su-
perficie de las aguas. Se determina que cuando las cosas
halladas tienen una sefial que las identifica de forma
indubitada, el hallador no tiene derecho a reclamar pre-
mio, pero se sugiere que el propietario podria, de algu-
na ’manera, compensar la gestién del hallador. Existen
estipulaciones especiales para el caso de que el objeto
hallado lo fuese a cierta distancia del Puerto de Anco-
na. Aquel que encontrase el bien dentro de estos limi-
tes, si estuviera flotando, recibiria "tre soldi per
livera", y si extrajera el objeto del fondo del mar "dui
soldi per livera". Si el propietario no reclamase 1los

bienes en el plazo de seis meses, el resto era destinado

1. "Estatuta Anconitanae urbis", de 1397.

2. MANFRONI, "La leggi marittimi di Ancona". Riv. Maritt, XXX, pag.
508 y ss.
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al fondo de beneficios del Puerto de Ancona?. Finalmente
se regula, con suerte de detalles, la contribucién a la

averiaZ®.

TABLAS DE AMALFI Y OTRAS COMPILACIONES.

Perteneciente al grupo de legislaciones de 1Italia
occidental, las "Tavola di Amalfi"®, publicadas bajo el
titulo de "Capitula et ordinationes curiae maritime
nobilis civitatis Amalphae" constituyen un cuerpo de
leyes propias que denota la ordenacién, estructura vy

principios del C6digo de Rodas.

1. Si bien existen los oportunos matices, es facilmente apreciable
la similitud con las normas vigentes en otras Compilaciones adri&-
ticas.

Cfr. BONOLIS, "Il diritto marittimo medievale dell’Adriatico", Pisa
1921, pag. 629 y ss.

2. Rub. IXXXVI, "De la varea in che muodo se debia partire", Es-
tatuta Anconitanae urbis.

3. Tbmbualcomxndbscxmo'ﬂabmkaAmaumWUnmﬁ "Capitula et ordi-
nationes curiae maritime nobilis civitatis ‘mmﬂ;hae que con
origen en el aio 1131 alcanzé gran difusién en la Italla meridio-
nal.

Cfr. ALIANELLI, "La Tavola di Amalfi", Napoles 1871, pag. 101 y ss.
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La decadencia de Amalfi se debié en gran medida al
auge de Pisa, cuyo desarrollo maritimo fué notable, pro-
mulgandose en ésta la coleccién de normas conocidas como
"Constitutum usus"®, en cuyo titulo XIV "de jactu na-
vium", se regula la contribucién a la averia, y en el
capitulo XV "de rebus quae inveniuntur in mari", el pre-
mio debido al salvador y distintas cuestiones relacio-

nadas con el salvamento.

Génova, con precedentes destacables2?, posee los
Estatutos del "Officium Gazarie"3®, con distintas adi-
ciones sucesivas, y en cuyo Libro IV, Cap. XIV "Ad L. de
jactu et forma ni es servanda" disciplina las cuestiones

que constituyen el objeto de este estudio.

1. Ios autores establecen como fecha m&s fiable la del afio 1160.
Cfr. PARDESSUS, op. cit., T. IV, pag. 569 y ss.

2. Los documentos legislativos maritimos m&s antiguos son de 1154
"Brevi delle Compagne", siguiéndole las actas de los "Consoli dei
placiti" de 1217.

Cfr. BRUNETTI, op. cit., pag. 94.

3. "Tractare querere et vigilare et totum suum inclinare ad facta
et negotia navigandi omia et singula quae ad utilitatem et
cammodum navigantium crediderint premere" ideales que motivaron a
la Magistratur integrada por ocho miembros y cuyas Ordenanzas, asi
camo sus resoluciones, fueron ocbjeto de campilacién, gracias a las
audiencias celebraas semanalmente "sine strepitu et figura iudici®.
Cfr. PARDESSUS, op. cit. pags. 442 y ss.
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LLIBRE DEL CONSOLAT DE_MAR.

Resulta tarea compleja sefialar con precisién el
origen y deslindar el proceso de formacién' de esta Com-
pilacién, en donde la discusién alcanza incluso a su
propia denominacién®. Tal como ha llegado hasta nosotros
es una recopilacién formada hacia la segunda mitad del
S. XIV, que recoge‘diversos textos de Derecho Maritimo
rédactados a su vez en fechas y lugares diferentes, obra

de préacticos anénimos, sin duda mercaderes y navegantes

1. FERREIRO IGLESIAS, A. "Libro do Consulado da Mar". Amario de
Historia del Derecho Espafiol, Tomo LVI, Madrid 1986, pags. 342 y
ss.

2. "La denominacié Llibre del Consolat de Mar" 6 simplemente
"Llibre del Consolat", amb que actualment és universalment coneguda
la nostra compilaci6, no va mes enllé del sigle XV. El primer
document que coneixem per ara, en el quel hi figura aquesta intitu-
laci6é, és una provisi6 reial, donada per al Consolat de Mar de
Perpinyd el 22 de maig de 1423, con la qual llegim: "secundum
disposicionem legum et capitulorum maris, insertorum in LIBRO
CONSULATUS predicti”.

GARCIA SANZ, ARCADI "Llibre del Consolat de mar", Vol. III, pag.
61. Barcelona 1984.
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relacionados con la actividad de los Consulados* y un

tridngulo formado por Barcelona, Valencia y Mallorca.

El nGcleo original estd constituido por un texto
redactado en Barcelona entre 1260 y 1270, que conocemos
con el nombre de "Costums de la mar", reuniendo en unos
trescientos capitulos una amplia coleccién de usos y
costumbres maritimas de general vigencia en todo el

Mediterré&neo®, e incluido en una coleccién de textos ju-

1. CAPMANY, S. "C6digo de las costunbres maritimas de Barcelona,
hasta aqui vulgammente llamado, libro del Consulado", Madrid 1791,
reeditado en Barcelona 1965, pags. 10 a 26.

TOMAS Y VALIENTE, F. "Manual de Historia del Derecho Espaiiol”,
Madrid 1986, pag. 354.

GACTO FERNANDEZ, E y otros "El Derecho Histérico de los Pueblos de
Espafia", Madrid 1990, pag. 393.

Con mis precisién ARCADI GARCIA afirma: "el primer, que sembla
constituir 1l’origen o almenys un precedent mol inmediat del Conso-
lat de Mar es la "Carta consulatus riparie Barchinone" de 7 de
gener de 1258. En aquest document el rei Jaume I a precus dels
prohoms de la Ribera de Barcelona, els concedi les facultast se-
gients: 1) Elegir un dels dits prohoms com cap i major ..., 2)
Aplegar diners ..., 3) Fer armaments navals en defnsa de la Ribera,
4) Fer ordinacions per a la mateixa Ribera.", GARCIA SANZ, A. op.
cit. v. III, pag. 73.

FONT RIUS, J. "La universidad de prohambres de ribera de Barcelona
y sus ordenanzas maritimas". Madrid 1981., pag. 206 a 212.

2. TOMAS Y VALIENTE, "Mamual de Historia ..." cit., pag. 355.

"Aquest nucli permitiu sembla haver estat redactat a Barcelona, en
llati encara, entre els anys 1266 i 1265 per un jurist molt re-
lacionat amb l’estament dels armadors i mercaders de la ciutat, que
protagonitzaren el gran camerg, scbretot d’Orient.

GARCIA SANZ, A., op. cit., V. III, pag. 264.
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ridico-maritimos fue la obra de consulta constante de
los Consules de Mar municipales de Barcelona en sus
actuaciones; posteriormente recibido en Valencia seria
objeto de una amplio desarrollo judicial, dando origen a
una redaccién més amplia en la que se incluirian cos-
tumbres propias de la ciudad?, transmitiéndose, final-
mente, a Mallorca en 1343, en virtud de un privilegio
que ordena a los Consules Mallorquines que juzguen las
cuestiones.y causas de los hombres de mar conforme a los

modos y a la forma usados en la capital levantina.

Una nueva reelaboracién experimentaria el texto en
térritorio insular, donde result6 completado con la in-
clusién de un cuerpo de normas procesales, que pretendia
recoger el estilo procesal usado en el Consulado de Va-

lencia, si bien adaptandolo con diversas modificaciones?

1."Rebuda a Valencia la compilaci6, l’aplicacié que el seu Consolat
de Mar en feu, fou cam una prova scbre la realitat, la qual poséd de
manifest les nambroses deficiencies que presentava per a regular la
vida comercial maritima en la seva complexa realitat".

GARCIA, A. op. cit. pag. 266.

2. El notario del Consulado de Mallorca Huguet Borrés, desde 1343
en que se recibié en la isla la compilacién, hasta 1345, redactS el
"Orde judiciari de la cort dels consols de mar de Valencia", en la
que no seguia con absoluta fidelidad el uso procesal valenciano,
sino que, en realidad, lo que llev6 a cabo fué una adaptacidn
limitativa que resultase aplicable y viable en Mallorca.

Cfr. GACTO, "El Derecho Hist6rico" cit., pag. 394.

GARCIA SANZ, op. cit., V. III, pag. 269.
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y haciendo posible, de este modo, el mandato regio con-

tenido en el privilegio senalado.

Cuando se crea el Consulado de Barcelona, se orde-
na en €l la aplicacién del Derecho seguido en los tribu-
nales de Mallorca, cerréndose asi el ciclo evolutivo de
las primitivas "Costums de la mar" que vuelven a su
punto de origen enriquecidas con las adiciones referi-
das, recibiendo finalmente unas Ordenanzas de Pedro el
Ceremonioso que clausuran definitivamente el proceso
formativo, cristalizando, como fruto del desarrollo pro-
gresivo del Derecho Maritimo y de su redaccién y compi-

lacién, en el "Llibre del Consolat de Mar®.

Por 1lo que respecta a su contenido, viene consti-
tuido por los distintos elementos que, a lo largo de su

trayectoria, ha ido incorporando®, consiguiendo un re-

1. VALLS TABERNER, F. "Consolat de Mar", Barcelona 1931-1933, V.
II, pag. 119.

’ ROBINSON, O.F. "An Introduction to Europeam Iegal History",
Glasgow 1985, pag. 159.

2. "Els dits textos constants que, per un ordre o per un altre,
contenen tots els manuscrits del Llibre del Consolat, son ...

1.- Ordre judiciari de la cort dels consols de mar de Valencia.
2.- Capitols scbre les esportades d’Alexandria.

3.- Costumes i usatges de la mar.

4.~ Costumes de las naus armades i del cors.

5.- Capitols del rei En Pere."

Cfr. GARCIA SANZ, A. op. cit. pag. 61.
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sultado final de prestigio y autoridad moral que se
extendi6é® mucho mas alléd de los limites de las circuns-
cripciones para las que habia sido inicialmente previs-

to=.

Con respecto al contenido concreto de la regulacién
de la cuestién objeto de examen, el Consulado del Mar
trata de la contribucién a la averia en distintos capi-
tulos, de 1los cuales examinaremos, en primer lugar,
aquellos que estén inspirados, aunque con modificacio-

nes, en las normas vigentes en Derecho Romano.

Cuando 1los bienes son arrojados por la borda, en
una tormenta 6 para huir de buques armados, contribuyen,

tanto los bienes salvados, como el barco en gque se

1.GILMORE, G & BLACK, C, "The Law of Admiralty", New York, 1975,
pag. 6

2. "Both of the great judges above mentioned (Lord Stowell and Lord
Mansfield) treat the Consulate of the Sea as a most valuable body
of maritime law, which had been commonly received in Europe and
which was at the same time conformable to reason and to equity.
Chancellor Kent in a similar manner, in his Commentaries ... (Vol.
III, p. 10) describes the Consolato del Mare as containing the
camon law of all the commercial powers of Europe, and as the most
authentic and most venerable monument extant of the commercial
usages of the middle ages".

Cfr. MONUMENTA JURIDICA, THE BLACK BOOK OF THE ADMIRALTY. Edited by
SIR TRAVERS TWISS, london, 1871-76, Vol. III, 1, p. XXVI.
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transportan®. La valoracién de los bienes salvados y
perdidos se efectida como se dice a continuacién. Si la
echazén tuvo lugar durante la primera mitad del viaje,
son tasados al precio de coste; si, por el contrario,
ocurrié en la segunda mitad, lo son al precio que tengan
en el puerto de arribada®. E1 flete no contribuye, salvo
que el propietario del buque reclame el pago del flete
en relacién con las cosas arrojadas y con las salvadas,
en cuyo caso, y una vez recibido lo exigido, contribuiréa
del mismo modo que los efectos salvados®. Se regulan con
toda suerte de detalles los trémites que han de seguirse
antes de proceder a efectuar una echazén, distinguiendo
si se encuentran a bordo los propietarios de las mercan-
cias, como si, por el contrario, no lo estén®. E1 buque
contribuye sobre la base de la mitad de su valor®. Los
bienes que tienen un valor superior al declarado, con-

tribuyen, no obstante, por su valor real®.

1. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. LI.
2. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. LII.

3. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. LIII.

4. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. LIV a Cap. LXVI.
5. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CLXXXII.

6. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CCXII.
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En segundo lugar, analizaremos los capitulos que
contienen regulaciones que responden a principios dife-

rentes de los especificados anteriormente.

El Consulado del Mar establece, mds de una vez, el
principio segiin el cual, cuando tiene lugar una pérdida,
bien que afecte al buque, bien al cargamento, "prima fa-
cie", la pérdida se soporta por el afectado si no hay
pactos ni acuerdos previos, en sentido alguno®. No obs-
tante, el principio anteriormente enunciado encuentra
tres motivos de excepcién: a) cuando la pérdida es con-
secuencia obligada de medida adoptada para la seguridad
de‘ todos, y ademéds obtiene el efecto pretendido; b)
cuando aquella es imputable a falta o negligencia de
persona distinta del propietario de los bienes perdidos;
c) cuando hay acuerdo entre quienes participan en la
aventura maritima para que barcos y carga formen una
masa comin que soporte las pérdidas, o bien que la carga

sufra los efectos de las pérdidas que afecten al barco,

1. "E si empressié ne convinenCes no y hauréd alguna, qui perdut
hauré per perdut se haur& anar".
Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CLII.

"Si entre ells agermanament fet no sera ... qui struch sera, struch

se ramandra".
Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CLXXXVII.
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sin que esta obligacién sea de carécter reciproco®.

Respecto del flete, se establece que si no se salva
la carga no se debe pagar ninguna cantidad en concepto
de flete; si, por el contrario, se salva parte del car-
gamento, entonces: a) si el propietario del buque recla-
ma el pago del flete, tanto por los bienes salvados como
por los perdidos, tiene derecho a ello, pero también de-
berda contribuir por el dltimo concepto; b) si s6lo 1lo
reclama en razén a los bienes salvados, no estard obli-

gado a efectuar contribucién a la averiaZ®.

Si el buque sufre su propia pérdida 6 dafios de
cierta entidad y el propietario de la nave y los merca-
deres hubiesen acordado lo pertinente®, los bienes sal-
vados deberén contribuir a compensar la pérdida 6 los

danos del buque“.

Recordemos también que hay algunos capitulos que

tratan de la misma materia, pero su inclusién en este

1. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CL.
2. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CLI.

3. "L’senyor de la nau e los mercaders agermanaran l’aver ab la
nau, € la nau ab l’aver".

4. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CLII.
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cuerpo normativo del Consulado parece muy posterior a la
del resto, y entre aquellos se distinguen dos clases de
echazén: 1la primera, ordinaria o regular, y la segunda
calificable de naufragio®, segiin que haya mediado 6 no
tiempo para evacuar las consultas pertinentes con 1los
propietarios de las mercancias, segin que el peligro no
resulte inminente, 6 si lo sea. En este segundo caso el
buque contribuye por los 2/3 de su valor, pero, si con
el mismo motivo, ha perdido anclas, cabos, etc., estaréa
legitimado para exigir la subsecuente contribucién, 1lo
que no ocurre en caso de la echazén calificada de ordi-

nariaZ=.

En relacién con la cuestién del salvamento propia-
mente dicha, el Consulado, en un capitulo de excepcional
extensién®, prevé la reqgulacién de distintos supuestos:
1) bienes encontrados en la playa 6 en el puerto y, 6
bien, flotando sobre las aguas o bien arrojados a la
orilla; 2) bienes encontrados en un golfo 6 en mar

abierto; 3) bienes encontrados en el fondo del mar.

1. "No s’ deu ne s’pot iutiar per dret ne per pla git, ans se deu é
s’pot iutiar quasi per semblent de naufraig, ‘e mes per semblant de
naufraig que de git".

2. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CCXXXIX.

3. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CCVII.
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En el primero de los supuestos, el hallador debe
presentarlos a 1la autoridad, que retendrd los bienes
salvados durante un afio y un dia y, si al término de
este plazo, no se presenta el propietario, entregara 1la
mitad al hallador, una cuarta parte se la quedara la ci-
tada Autoridad y la Gltima cuarta parte se dedicard a
sufragios por el alma del propietario. Y si los bienes
fueron encontrados en la orilla, la recompensa del ha-
llador vendra determinada, de modo suficiente, por el
criterio de los hombres prudentes del lugar donde aque-

llos fueron habidos.

En el segundo de los supuestos se remite a lo esti-
pulado anteriormente®* en el capitulo dedicado a las
"mercancias encontradas en la mar" en que ordena que, de
éstas, el buque tendré& derecho a tres partes y los mari-

neros a una parte.

En el tercero, referente a los bienes hallados en
el fondo de la mar, se ordena en el Consulado gque no

pueden ser vendidos ni enajenados porque aquellos espe-

1. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CXV.
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ran a su propietario* y, aparecido éste y acreditada su
condicién, deber& pagar al salvador los dafios y perjui-
cios ocasionados, asi como los intereses en razén al
esfuerzo desplegado en la recuperacién de las mercan-
cias, 1lo que seréd objeto de determinacién por la Auto-

ridad Local y dos hombres buenos dignos de confianzaZ®.

Ademés del interés de las distintas previsiones que
hemos analizado, el motivo por el que prestamos atencién
a esta compilacién, en el proceso histérico de la insti-
tucién del Salvamento, es porque, como afirmaron los
autores, contiene una disposicién verdaderamente origi-
nal® consistente en el establecimiento de una remunera-
cién para premiar la asistencia en la mar, siendo la
primera vez que aparece en un texto escrito, completa-
mente separada de la idea de naufragio. En efecto, se
prevé que, si un buque es capturado por el enemigo 6 por

los piratas y posteriormente recuperado en la mar, 6 si

1. "... trobada qui iaurd & fons ... aguella no deu esser vermda ne
alienada; perco com roba que iaurd & fons, totavia espera son
senyor" .

Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CCVII.

2. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CCVII.

3. Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CCXLV.

cfr. LE CLERE, J. "L’assitance aux navires et le sauvetage des
épaves". Paris 1954, pag. 39.
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un buque estéd abandonado en la mar y se logra rescatar,
a éstos que efectiien el salvamento se debe una recom-
pensa justa y suficiente. Al mismo tiempo se ordena que,
si las partes no logran ponerse de acuerdo sobre la
fijacién de la referida cuantia, deberé& concretarse por

el sistema de arbitraje®.

ROLE DE LERON.

Gran importancia para la historia del Derecho Mari-
timo, en general, asi como para la Institucién objeto de
nuestro estudio, nos ofrece la legislacién que estuvo

vigente en los puertos occidentales y del norte de

1. "E si, per ventura, entre ells avenir no se n’podem, sia e deu
esser mids lo contrast dessusdit en poder de bons homens, pergo, car
totavia es bona la caminalessa € la egualtat é 1’temprament de bons
hovens ..."

Cfr. Llibre del Consolat de Mar, Cap. CCXLV.
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Europa®, de la que merece ser destacada los "Rooles o
Jugements d’Oleron"?. Su origen ha suscitado las méas

vivas discusiones doctrinales?

Su difusién fué amplisima y paralelamente a la for-

tuna que disfruté el Consulado del Mar en las costas del

1. KRIEGER, Karl-Friedrich "Ursprung und wurzeln der RSles d’Ole-
ron", K5ln 1970, pag. 123 y ss.

BRUNETTI, "Derecho Maritimo ..." cit, pag. 100.

2. No debe confundirse la cbra citada con la constituida por "Les
Bons Usages et les Bonnes Costumes de la Camune D’Oleron”.
Cfr. THE BLACK BOOK OF THE ADMIRALTY, V. II, 2, pag. 255.

3. Desde que entré en juego el amor propio nacional, cada cual rei-
vindic6 para su pais el honor de haber producido una obra tan
importante; asi autores alemanes han sostenido que los Roles de
Oleron habian sido tomados en el S. XV del Derecho Maritimo
introducido por 1los navegantes alemanes en la isla de Gotthland
(Derecho de Wisby); autores holandeses han pretendido probar que se
trataba de una reproduccién de los usos aplicados en los Paises
Bajos; los juristas ingleses han reclamado la obra como propia
pues, a pesar de haber sido redactada en Francia, fueron publicados
por orden de leonor de Aquitania e introducida en Inglaterra por su
hijo Ricardo Corazén de le6n, y tamaron el nombre de una isla por
la que la Reina lLeonor sentia un particular afecto, versién
mantenida hasta el S. XVII por autores camo CLEIRAC, E., entre
otros, en su obra editada en Bordeaux en 1547 "Us et coutumes de la
mer".

Menos romintica que la versi6n anterior, pero mis ajustada a la
realidad es la que nos ofrece SIR TRAVERS TWISS en su momumental
obra "THE BLACK BOOK OF THE ADMIRALTY", london 1871-76, V. I, 1,
pag. IXII, en donde conceptiia caw una compilacién de decisiones
realizada en Oleron; en la misma linea de las afirmaciones de
PARDESSUS que acredita que no eran sino una coleccién de sentencias
dictadas en materia maritima en el litoral francés del Océano,

compuesta entre los S. XI)(XI[parambm:daxnnxndo,1ndmmni>su
denominacién, de modo grafico, su propio origen, pues las Senten-
cuﬁ;enn1eannta5sdhnehoyu;de;xmgmmno;ycomxxvmkm en forma
de rollos.

Cfr. PARDESSUS, "Collection del lois ..." cit, T.I, pags. 283 y ss.
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Mediterr&neo Occidental, los Roles de Olerén, bien de
modo directo, bien indirectamente, rigieron en todas las
costas europeas del Oceano Atlantico, del Canal de 1la
Mancha, del Mar del Norte y del Baltico, llegando algu-
nos autores, no sin fundamento, a extender sus efectos,

casi hasta nuestros dias?®.

Conforme al principio general establecido por los
jurisconsultos romanos segiin el cual la echazén deberia
ser ‘"removendi communis periculi causa", las distintas
compilaciones van a dar cumplida respuesta eligiendo
vias propias para llegar a concretar que efectivamente
cdncurrié un "commune periculum" y que por tanto el acto
de subsiguiente echazén habia sido realizado "removendi
causa", en cuyo contexto, la necesidad de contar con el
consentimiento de los propietarios de los bienes sacri-

ficados juega un importante papel.

En este sentido, en los Roles de Olerén se deter-
mina que el capitén, antes de arrojar los bienes por la
borda, debe solicitar autorizacién a 1los respectivos

propietarios vy, si se la denegasen, deber& contar con

1. "The laws of Oleron, and other maritime codes, may still be use-
fully cited in English Courts".
HOLDSWORTH: "A History of English Law, ILondon 1922, (3a. ed.).
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tres miembros de la tripulacién que, a la llegada a
puerto, sean capaces de prestar juramento® acreditando
la necesidad de la adopcién de tal medida®, igualmente
deberd el propietario del buque hacer saber a los pro-
pietarios de las mercancias que para salvar el buque y
el cargamento puede ser necesario cortar algin palo de

aquel 6 realizar algiin otro acto de andloga naturaleza?.

Respecto a la cuestién de cuéles son las propieda-
des gque estén obligadas al pago en caso de echazén,
existe un principio general en esta compilacién que
establece que 1lo remanente de una aventura maritima,
después de ocurrida una pérdida, debe contribuir a

sufragar la misma.

1. "Jurant soi tiers de ses campaignons sur les saintes evangelies,
quant sera veru & saufveté & terre, qu’il nel faissit de mul mali-
ce, mes pur saufver leur corp, la neef et les darrées et les vyns".
Cfr. "Rooles o Jugement’s d’Ol ", Art. 8.

2. Cfr. "Rooles o Jugement’s d’OlL ", Art. 8. Edic. PARDESSUS.
T.I. pags. 323 y ss.

Cfr. edic. THE BLACK BOOK OF THE ADMIRALTY, cit., T. III, 1, pags.
1-320
3. Cfr. "Rooles o Jugement’s d’Oleron", art. 9.
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Ademas merece que destaquemos una especialidad® por
la cual, la eleccién alternativa de la contribucién del
flete, o del buque por su valor, es una facultad atri-

buida al propietario de éste?Z.

Los criterios de valoracién, a efectos de la con-
tribucién, vienen determinados en esta compilacién, por
los precios de venta que adquieran los objetos salvados,
que servirén, al mismo tiempo, para determinar el valor

de los bienes arrojados y de los perdidos?

Por otra parte, y por lo que al salvamento propia-
mente dicho se refiere, no han dudado los autores en

resaltar los méritos de los Roles® otorgéndoles cali-

1. "Raison pourquoy, por ce que la nef ou son frett porteront lors
fois ou gette a son choiz".
Cfr. "Rooles o Jugement’s d’Oleron", art. 31.

2. Resulta curioso que en una de las versiones de los Roles de
Oler6n, hacen recaer la decisién de la contribucién del barco o del
flete, no en el propietario de la nave, sino en los mercaderes en
cuanto propietarios de las mercancias de a bordo.

Cfr. PARDESSUS, op. cit. T.I, pag. 406.

3. Cfr. "Rooles o Jugement’s d’Ol ", arte, 8.
4. "The Llaws of Oleron". "The precursor of the English maritime
law". Cfr. NORRIS, "The Law of Salvage",New York, 1958, pag. 7.
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ficativos que ponen de manifiesto el valor® de ésta, asi

como de alguna otra compilacién.

Pues bien, en relacién con las reclamaciones de 1la
tripulacién o de otras personas por el salvamento de
bienes, en caso de naufragio, que exigiesen el cumpli-
miento de las promesas hechas por el propietario de 1la
nave o de las mercaderias ante el peligro que los amena-
zaba, se dispone en los Roles que 1los Tribunales no
tendrén en cuenta el contenido de estas promesas, dadas
las circunstancias que las rodearon, pero, no obstante,
deberén atribuir a los salvadores una remuneracién pro-

porcionada® a los esfuerzos empleados>.

Se configura la obligacién que incumbe a los mari-
neros enrolados en una nave de emplear todo su empefio en

salvar no s6lo el buque, sino todo lo que puedan, en

1. "That venerable law of the sea" es el témmino empleado para
referirse al Derecho Maritimo Rodio, asi como otras campilaciones
maritimas, entre las que se encuentra la que actualmente anali-
zamos, que pasan a integrar lo que algunos juristas especializados
han venido acufando camo "the general maritime law".

Cfr. Sentencia dictada en el salvamento del "THE LOTAWANA" (1874)
88 V.S. (21 wall) 558, 574, 22 L, ed. 654.

2. "La justice du pays doit bien garder quelle peine et quel labeur
ils aurrient mis a lis sauver ..."

3. Cfr. "Rooles ou Jugements d’Oleron”, arte. 4.
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caso de naufragio®; pero, si se negasen y pereciese la
nave, aquellos perderé&n todo derecho, incluido el de co-
brar el salario. No obstante, si prestan asistencia vy
resulta eficaz, se hacen acreedores a una remuneracién

razonable=2,

Se prohibe de manera terminante el pillaje pos-
terior a los naufragios®, a la vez que se anima a los
del lugar donde hubiese acaecido el accidente maritimo a
colaborar decididamente en el salvamento®, llegando a
imponerse grandes penas a los contraventores®; advir-
tiéndose que si, antes de que un buque entre en puerto,

solicita la ayuda de un préctico o de otro barco que 1lo

1. "Cette obligation de travailler au sauvetage étoit sans doute,
dans le dnnx.:umaumetikmi&ﬁulnmms,uma consequence de la
proposition du patron et du louage de srvices des matelots. Ia
campilation rhodienne s’en explique d’un maniére plus expresse dans
le chapitre XXXT de la troisieme piece".
Cfr. PARDESSUS, op. cit. T. I, pag. 325.

2. Cfr. "Rooles o Jugements d’Oleron”, arte. 3.

3. En los Roles de Olerdn se impone la pena de excomunién en con-
sonancia con los cénones que acordaban esta sancién para los que
cametiesen pillaje. Recordemos en este sentido el Concilio de
Nantes, el Concilio de Letrén y otros que no cesaban de lanzar sus
anatemas contra este tipo de actuaciones vandilicas.

4. Cfr. "Rooles o Jugement’s d’Oleron", arte. 36.
5. "Faire justice et punition, tant en leur corps que en leurs
biens; et doibvent estre mis en la mer et plongés tant que sqwnm

demys mort, et puys les tirer dehors, et les qunder... Et
est la jugement" Cfr. "Rooles o Jugement’s d’Oleron”, . 38.
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remolque al interior, y éstos en vez de 1llevarlos a
lugar seguro lo conducen a zona peligrosa hasta lograr
su naufragio, ser&n reos de las penas que se determi-

nan?t.

Y si, al entrar en puerto y sin malicia de nadie,
hubiese ocurrido la pérdida de un barco y el falleci-
miento de quienes iban a bordo, y los bienes arrojados a
la orilla y los que permanecian flotando consiguen ser
salvados, se llevarén a un lugar seguro para, con parte
de ello, pagar un premio a los salvadores en proporcién
a sus esfuerzos®; el resto permanecer& en dep6sito espe-
rando a sus propietarios durante un afio, pasado el cual,
se venderad destinando la cantidad obtenida a los fines

que se especifican?®.

1. "Ils doivent souffrir martyre cruellment ..." Cfr. arts. 39 y 40
"Rooles o Jugement’s d’Ol "

2. "Et payer les dicts saulveurs scelon le travail et peine qu’ils
auront prinse ..." Cfr. "Rooles o Jugement’s d’Oleron", art. 37.

3. "L'argent receu doit faire priere Dieu ..., ou marier pauvres

filles, et faire autres oeuvres pitiables scelon raison et cons-
cience", Cfr. "Rooles o Jugement'’s d’Oleron", art. 37.
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5.- EL_SALVAMENTO MARITIMO EN OTRAS COMPILACIONES.

Existen otras muchas compilaciones®, cuya impor-

1. Particular atencién prestamos a "Las Partidas" del Rey Sabio, en
cuyo Titulo IX, Partida V, segin el texto de la edici6n glosada por
Gregorio Lépez en 1555, reeditada por el Boletin Oficial del Estado
en 1974 bajo el epigrafe "De los navios e del pecio dellos" se
‘encuentran las disposiciones reguladoras de cuestiones que merecen
ser citadas, asi Ley III que trata "como se deve compartir el dafio
de las mercaderias que echan en la mar por razones de tormenta", la
ley V que regula "Por quales razones no son tenudos los mercaderes
de campartir entre si el dafio de la nave, quando se quebrantase en
pefia o en tierra, e por quales non se podria ejecutar"; la ILey VI
“‘camo se debe compartir el dafio del salvamento, maquer despues se
quebrantase el navio por ocasi6n", la Ley VII "como las cosas gque
son halladas eh la ribera de la mar, que sean de pecios de navios o
de echamientos, deven ser tornadas a sus duefios", Ley VIII "camo se
deve campartir la pérdida de las mercaderias, que mete en los
barcos para vaziar e aliviar los navios, en la entrada de los
puertos*; sefialandose importantes sanciones en la Ley XI a quienes
contribuyesen a provocar los naufragios, bajo el epigrafe "De los
pescadores que fazen sefiales de fuego de noche por fazer quebrantar
los navios".

Por su parte el Fuero Real (edici6n de la Real Compafila de Im-
presores y Libreros del Reyno, Madrid, afio de DOCIXXXT) trata el
salvamento en el Titulo XXIV, concretamente en la Ley I y en la ley
II , y, entre otras disposiciones, establece que todos los restos
de naufragios y los bienes salvados continfian perteneciendo a sus
propietarios originales y, aquellos que poseyeren los mismos serian
tratados camw ladrones a menos que mantuviesen la custodia para
defender la integridad de aquellos bienes.

En las Ordenanzas de Bilbao (edici6n de la "Ilustre Universidad y
Casas de Contratacién de la M.N. y M.I. Villa de Bilbao", Madrid
1796), capitulo XIX, nimeros I a VIII, se disciplinan distintos
aspectos del salvamento estableciendo que, aguel gque encontrase
restos de un buqgue naufragado o perdido estaria legitimado a
percibir un tercio del valor. De esta forma se trataban de evitar
los actos de vandalismo que, con frecuencia, ocurrian, al mismo
tiempo que se conseguia inducir a las personas a. emplear sus
esfuerzoe wen hallar los buques y consecuentemente proceder a su
salvanento.
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tancia, no s6lo no ponemos en tela de juicio, sino que
reconocemos ampliamente, pues no en vano regularon efi-
cazmente el tema objeto de nuestro estudio, en una etapa

histérica determinada.

Sin embargo el carécter instrumental que en este
momento debe tener el anélisis histérico, no nos permite
dedicarles en este capitulo, la atencién que desearia-

mos. De todos modos, merecen ser recordadas.

(continGia de pAgina anterior).

Las "Ordonnances de France touchant la Marine" de ILuis XIV,
campiladas por el Ministro Colbert y publicadas en 1681 (edicién
recogida por PARDESSUS, op. cit. T. VI, pag. 253 y ss.) de las que
queremos resaltar sus principales aspectos. En primer lugar supone
la integracién en un solo cuerpo legal de la experiencia
legislativa maritima de los siglos XVI y XVII. En seqgundo lugar, y
durante un periodo de tiempo considerado, que data de la fecha de
su publicacién, ha constituido la legislacién maritima de la
Europa continental, extendiendo su influencia a Inglaterra y a
Estados Unidos, como se refleja en la Sentencia que pone fin al
litigio "Morgan V. Insurance Co. of North America", 4 Dall. 455,
458 (pag. 1806). En tercer lugar, llegd a ser el estatuto modelo de
toda la legislacién posterior entre la que se encontraba el Cbédigo
de Comercio Francés de 1807. Por lo que respecta concretamente al
salvamento se establece en el Titulo IV, Capitulo IX que "si parte
dek buque se salva, los marineros serén pagados en sus salarios de
los restos salvados por ellos, y si s6lo se salvaparte del carga-
mento, se le abonarén a los marineros sus salarios en proporcién al
flete que reciba su titular (destinado a recibir el importe del
flete)".
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6.- EL SALVAMENTO MARITIMO EN LAS RESOLUCIONES DE LA

“ADMIRALTY COURT”

La primera razén para citar, en este momento, estas
Resoluciones es la de su notoria importancia, porque al
ser consideradas fuente del Derecho Inglés® han modulado
de forma trascendental toda la materia relativa a Salva-
mentos, y no s6lo en el Derecho Anglosajén, pués su onda
expansiva no ha encontrado limite inalcanzable y, direc-
ta 6 indirectamente, ha influido en la legislacién de un

incontable nimero de paises?®

Y, si bien es cierto que aunque Inglaterra no fué
pidnera pues se incorpor6 tardiamente al movimiento de

impulso y desarrollo del Derecho Maritimo, sin embargo

1. REDMOND, P.W.D., "General Orinciples of English ILaw", London,
1977, pag. 24.

2. Brillante sintesis (lo que no significa conformidad absoluta con
todo lo en ella manifestado) de la estructura argumental sobre 1la
que se fundamenta el camplejo sistema del Derecho Maritimo ' Inglés,

mAxime para juristas continentales de formaci6n "ius romanistica",

la que realiza el Prof. ARROYO, I. en su cbra "Estudios de Denxmo
Maritimo". Barcelona 1985, pags. 42 y ss. en donde, partiendo de la
distincién entre "Civil ILaw" y "Common Laws" y destacando las
caracteristicas contrapuestas de uno y otro sistema, sefiala las
peculiariedades del funcionamiento de los Tribunales Ingleses y, en
concreto, de los tribunales del Almirantazgo, con sus aciertos y
desventajas, incluidas las a veces incomprensibles paradojas que
nos ofrecen y resaltando, en todo caso, la decisiva contribucién
del Derecho Inglés a la caracterizacién del Derecho Maritimo uni-
versal.
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ya particip6é, de modo decidido, durante la Edad Media®.

Constituidos los "Maritimes Courts" en las ciudades
portuarias maritimas, resolvieron los litigios plantea-
dos entre ellos conforme al Derecho del Mar, de origen
consuetudinario®. Y nadie duda del impulso que la citada
evolucién va a recibir, progresivamente, adquiriendo un

carcter muy especial.

No resulta facil sefialar con precisién el origen
histérico de la "Admiralty Court"® si bien podemos admi-
tir su funcionamiento inicial, a principios del S. XIV,
adscrita a las oficinas del Lord High Admiral, con
jﬁrisdiccién en todos los asuntos civiles de naturaleza

maritima.

En fecha igualmente imprecisa, si bien situable en
el reinado de Ricardo II (1377-1400), la importancia de

los asuntos sometidos a su conocimiento motivé una dis-

1. GIIMORE & BLACK, "The Law of the Admiralty" cit. pag. 8.
2. HOLDSWORTH. "A History of English Law" cit., pags. 530 y ss.

3. La controversia suscitada por los autores en torno al tema
planteado ha sido objeto de debate doctrinal.

Cfr. MEARS: "The History of the Admiralty Jurisdiction" en "Select
Essays in Anglo-American lLegal History", 1908, vol. 2, pag. 312.

LAING: “"Historic origins of Admiralty Jurisdiction in England",
Mich. Law Review, 1946, vol. 45, pag. 163.
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cusién en el Parlamento con el resultado de una limi-
tacién en su competencia que se veia reducida a las
cuestiones que sucediesen en la mar*. Ya en la época de
los Tudor era un Tribunal con jurisdiccién sobre las
causas civiles y mercantiles referidas al Derecho del

Mar=2.

De modo lento, pero seguro, fué aumentando su
importancia y su competencia rest&ndosela a los "Local
maritime Courts" establecidos en las ciudades portuarias
lo que, unido a su &gil funcionamiento ya que actuaban
sin ayuda de la institucién del jurado, terminé provo-

cando el recelo de los Tribunales del "Common Law"3.

1. "Things done upon the sea".
Cfr. MEARS, "The History of Admiralty" cit., pag. 329.

LAING, "Historic origins of Admiralty ..." cit., pag. 163.
2. Cfr. HOLDSWORTH, "A History of English Law" cit. pag. 552.

LAING, "Historic origins of Admiralty ..." cit., pag. 174.

3. Conviene resaltar que el é&xito de los Tribunales Especiales
Maritimos en Inglaterra, que de modo notorio llega hasta nuestros
dias, se debi6 en buena parte a la répida adaptabilidad del pro-
cedimiento a las necesidades de los litigios planteados, en consi-
deracién a las peculiariedades del medio marino y del camercio
maritimo en general, a costa de producirse un alejamiento de las
practicas procesales seguidas en los Tribunales, que aplicaban el

"Common Law” .
Cfr. ARROYDO, "Estudios de Derecho Maritimo" cit., pag. 47.

GILMORE & BLACK, "The Law of Admiralty ..." cit., pag. 9.
HOLDSWORTH, "A History of English Law" cit., pag. 553.
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La dinédmica evolutiva del fenémeno anterior llega a
ocasionar finalmente una progresiva reduccién de la com-
petencia del "Admiral’s Court, que llega a verse cons-
trefiida de modo notable, hasta el punto que al final

del S. XVII reviste realmente poca importanciaZ®.

En el S. XIX se producen distintos acontecimientos
de notoria transcendencia. En primer término tiene lu-
gar, entre 1840 y 1861, la promulgacién de una serie de
disposiciones con rango de ley que reconocen y amplian
la jurisdiccién del “"Admiralty Court"®. En segundo
lugar, y si bien acaece una desaparicién formal de estos
Tribunales, es un fenémeno puramente nominal que respon-

de a un reajuste terminolégico pero que, no s6lo no

1. El criterio interpretativo de "Things done upon the sea" famenta
un enorme nimero de cuestiones de competencia, ("Writs of pro-
hibition against proceedings in Admiralty") y llega a ser entendido
de modo tan literal y absurdo que los contratos que versaren sobre
cuestiones maritimas, pero que no se celebrasen en la mar, quedaban
fuera de la jurisdiccién de estos Tribunales Especiales del Almi-
rantazgo.

Cfr. MEARS, "The History of the Admiralty .." cit., pags. 354 y ss.

LAING, "Historic origins of Admiralty ..." cit., pag. 179.

2. "I perceive that this court is yet but in its infancy", Pepys,
diary, March 17, 1662.
Cfr. HOLDSWORTH, "A History of English Law" cit., pag. 557.

3 & 4 Vict. c.65 (1840).

3 & 14 Vict. c.26 (1850).
4 Vict. c.10 (1861).

Cfr.: GILMORE & BLACK, "The Law of the Admiralty .." cit., pag. 10.
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afecta sino que mantiene la idea bésica de asignar a una

Corte la jurisdiccién de los asuntos maritimos?*.

No se concibe la "Admiralty Court", ni tampoco el
andlisis que estamos realizando, en general, en este
capitulo, sin 1la presencia de "The Black Book of the
Admiralty" pues, no en vano, coinciden los autores en
calificar esta obra como el primer punto de referencia

del moderno Derecho Maritimo Inglés?=,

Si bien es cierto que los especialistas no han

logrado precisar la fecha de su redaccién y publicacién,

1. ILa desaparicién del "Admiralty Court", que se funde en 1873 con
las "Common Law Courts", no supone una quiebra del sistema ju-
risdiccional especial por razén de la materia. De hecho, se ha
mantenido esta divisién especial, (Probate, Divorce and Admiralty
Division") hasta su derogacién por la "Administration of Justice
Act, 1970. Y, no obstante, sigue respetandose la especificidad pues
se conserva la "Admiralty Court", concretamente en el "Queen'’s
Bench Division of the High Court", después de la reforma intro-
ducida por la "Supreme Court Act", 1982.

Cfr.: Mc GUFFIE, FUGEMAN & GRAY: "Admiralty Practice", British Shi-
pping Laws, Vol. I, London 1964,

GRAY & RICKS: "Third Cumulative Suplement (up to date to July 1,
1975), Suplement", London 1975.

GRIME, Shipping Law. London 1978, pag. 2.
ARROYO, "Estudios de Derecho Maritimo" cit., pags. 50 y ss.

2. "THE BLACK BOCK OF THE ADMIRALTY", Mommenta Juridica, The
Chronicles and Memorials of Great Britain and Ireland during the
middle ages; edicién preparada entre 1871 y 1876 por SIR TRAVERS
TWISS en cuatro volimenes, subdivididos, cada uno de ellos, en dos,
y publicados sucesivamente en Londres, bajo la direccién del
"Master of the Rolls".
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acuerdan, no obstante, situarla en un periodo que se
extiende entre finales del S. XIV y principios del S.

XV,

Mas féacil resulta describir su contenido, consis-
tente en una compilacién de los usos, reglas y préacticas
relacionadas con el procedimiento seguido para dirimir
los litigios en vigor por cuestiones maritimas ante "The

Admiralty Court"2,.

Goz6 de gran predicamento para la solucién de las
cuestiones relacionadas con el salvamento maritimo, asi

como el resto de conflictos, no s6lo por su importancia

1. "Is of an ancient hand, not written at once as I conceive, nor
by one person, but the first part in Edw. III, or Rich II, the
latter part in Hen. IV, V, and Hen. VI reign, long before any
controversies arose between the Admiralty and King’s Court ..."
IORD COKE, "Fourt Part of the Institutes of the Laws of England"

Iondon 1669, pag. 106, tal como aparece citado por SIR TRAVERS
TWISS en la pagina IX, de su Introduccién a la edicién realizada de
"THE BLACK BOCK OF THE ADMIRALTY".

2. Dr. EXTON, Judge of the High Court of Admiralty, afirmaba en su
cbra "The Maritime Dicaeologie", London 1664, b.II, ch. XI, que su
contenido lo integraban: "ancient statutes of the Admiralty to be
observed both upon the ports and havens, the high seas, and beyond
the seas ... written in an ancient hand, in the ancient French
language”.
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sino también por su eficaz utilidad?, sin olvidar 1la
enorme influencia practica lograda, mdxime en un Ordena-
miento en donde el modo de entender y aplicar el Derecho
por el Juez adquiere especial relevancia en la

estructura del sistemaZ.

1. Dr. EXTON lo describe camo "... a book of a great authority in
the Admiralty Court", diciendo también que se encontraba "Kept in
the Registry of the Court, for the use of the Judges of the Admi
ralty successively..."

Cfr. Dr. EXTON, "The Maritime Dicaeologie" cit., ch. XI.

"The venerable collection of the Black Book of the Admiralty" es la
descripcién que, de esta campilacién, nos ofrece SIR CHRISTOPHER
ROBINSON, Judge of the High Court of Admiralty, en su obra
"Collectanea Maritima", London 1801, citado por Sir Travers TWISS,
"The Black Book of the Admiralty", cit., Introduction, p. X.

2. Habiendo estado depositado su original en el "Admiralty Re-
gistry" y, con anterioridad a su pérdida, fué consultado, entre
otros muchos, por Sir E. SIMPSON, que con gran fidelidad nos relata
su contenido, cuando afirma: "vetera Admiralitatis Statuta, quae in
hoc nigro, ut dicitur, libro continentur, distinquuntur per lite-
ras, A, B, C, D. Litera A, continet viginti articulos... ad offi-
cium Domini Magni Admiralli ..., Litera B,, continet etiam viginti
articulos, instructiones scilicet et regulas, quamodo se gerat
Dominus Magnus Admirallus tempore belli ..." describiendo asi, con
detenimiento, los distintos aspectos de esta obra cuya difusién y
alcance hemos destacado.
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7.

-

EL SALVAMENTO MARITIMO EN DERECHO ESPANOL; PRECEDENTES

INMEDIATOS.

EL CODIGO DE_COMERCIO DE 1829.

Por 1lo que.respecta a la normativa més reciente,
vigente en Espafia*, hemos de referirnos, en primer 1lu-
gar, por orden cronolégico, al C6édigo de Comercio 1829,
cuya parquedad e insuficiencia al disciplinar el insti-
tuto del Salvamento, le permitié, no obstante, dedicarle

varios articulos de su regulacién.

Tan s6lo se refiri6 al Salvamento en caso de nau-
fragio, y lo hizo con una triple finalidad: en primer
lugar, para declarar la obligacién a la que estaban su-
jetos 1los bienes salvados, cual era la dei pago de los
gastos del respectivo salvamento®; en sequndo término,
para regular el reparto, entre los demads buques, de 1la
carga salvada, si navegaban en convoy o en conserva®; vy

tercero, para prevenir el depbésito de los efectos salva-

1. La cita debe ser efectuada en este momento, con toda la brevedad
posible, habida cuenta que, con la profundidad requerida, anali-
zaremos mas adelante la misma en distintos capitulos, a lo largo de
este estudio.

2. Cfr. Articulos 985 y 990. C6digo de Camercio (1829).

3. Cfr. Articulo 986. C6digo de Camercio (1829).
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dos a disposicién de sus legitimos duefios?.

EL DI DE MERCTO DE_188S5.

Los escasos resultados alcanzados por parte de la
Codificacién vigente en relacién con nuestro Derecho
Maritimo ya fueron objeto de juicios valorativos adver-
sos en la propia discusién del texto del Proyecto, en el
seno del Congreso. Opinién que, en modo alguno, resul-

taba ajena al propio Ministro de Gracia y JusticiaZ.

Asi pués el C6digo ya salia a la luz con desfase

1. Cfr. Articulo 988. Cédigo de Camercio (1829).

2. En la Introduccién que prologa la edicién del C6digo, que se
publica en 1885, escribe D. VICENTE ROMERO Y GIRON, Ministro de
Gracia y Justicia: "El derecho comercial maritimo exigiria capitulo
separado, por demis, extenso. Qué causas hayan motivado que en esta
parte principalisima, de importancia cada dia mayor, no sean tan
perceptibles los progresos del nuevo C6digo camo en lo tocante al
Derecho comercial terrestre, lo ignoramos. Tal vez si se repasan
con detenimiento las discusiones sostenidas en el Congreso de los
Diputados, podrén inferirse de lo que, con suma competencia, expuso
el Sr. Nava y Caveda, y de lo que, con mayor discrecién todavia,
omitié los motivos u origenes de tantos lunares como se perciben en
el libro 32 del nuevo C6digo". (Segunda edicién de El nuevo Cédigo
de Comercio para la Peninsula y las Antillas, Madrid 1886, pag.
26). :
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que, el paso posterior del tiempo no s6lo no aminoré,

sino que acrecenté notoriamente?.

Por lo que afecta concretamente a la cuestién obje-
to de nuestro estudio, no se producen mutaciones esen-
ciales® con respecto al C6digo de 18292, con indepen-
dencia de lo cual, y para evitar ahora reiteraciones,
constituirdn en su momento, tema de nuestra cita y ana-
lisis subsecuente a lo largo de los distintos capitulos

que siguen a éste.

Finalmente, y si bien es cierto que entre los

méritos de nuestro C6édigo de Comercio no destaca espe-

1. "El C&digo, pues, nacié viejo", MUNOZ PLANAS, J.M.: "Cédigo de
Camercio y Derecho Maritimo", en Estudios sobre el Centenario del
Cédigo de Camercio, Vol. I, Madrid 1986, pag. 403.

Idea que ya fuera expresada con anterioridad en 1935, cuando, con
motivo de la celebraci6n del cincuentenario del Cédigo, en la
Facultad de Derecho de Barcelona, el entonces Presidente del Tribu-
nal de Casaci6én de Catalufia dijera: "El Cédigo de 1885 es viejo;
viejo de nacimiento y viejo de afios ..."

2. Cfr. mnalisis comparativo con respecto al Cédigo de 1829 de las
modificaciones incorporadas en MUNOZ PLANAS, op. cit., pags. 401 y
402. en todo caso recordemos que se ocupa del Salvamento

con ocasién de naufragio y mantiene la misma triple finalidad de
aquel y similar contenido en los articulos 842 y ss.

3. "Menos novedades presenta el Libro 32, dedicado al camercio
maritimo en donde, por lo general, se han mantenido la divisién
hasta las ribricas de los titulos y secciones del Cédigo de 1829".
Introduccién del Ministro de Gracia y Justicia al Codigo de Comer-
cio de 1885, edicién de 1886, pag. 23.

"Pura labor, pues, de retoque ..." MINOZ PLANAS, op. cit.,pag. 395.
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cialmente su Libro III, como hemos visto, no empece ello
al reconocimiento que en justicia le debemos en razén al
legado y a la certidumbre que, en absoluto, son valores

desdefiables sino dignos de ecuénime ponderacién.

INSTRUCCION DE 4 DE JUNIO DE 1873.

La Ley de Enjuiciamiento Militar de Marina no se
oéupé en ninguno de sus articulos del procedimiento a
seguir en caso de naufragio de buques mercantes, de
abordajes, de expedientes de salvamento, de presas mari-
timas, de allazgos de efectos, ni de averias, debiéndose
aquella omisién a que todas las diligencias que habian
de instruirse por tales hechos, si bien atribuidas, en
cuanto a su competencia, a la Marina de Guerra, sin
embargo tenian, en la mayor parte de las ocasiones, un

carédcter puramente gubernativo®.

l. Cfr. PrSlogo a esta Instrucci6n de 1873 realizado por MORENO Y
MORENO, J.: "La Jurisdiccién de Marina. Tratado de todas las Leyes
y Disposiciones de aplicacién en los Tribunales de Marina". Madrid
1895, pag. 971.
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Vino, asi pues, la Instruccién de 4 de Junio de
1873 a paliar la laguna existente, desde el punto de
vista procesal, disciplinando, por lo que nos interesa,
en el Titulo VI, el Procedimiento a seguir en los Expe-

dientes instruidos en casos de Salvamento?.

Su vigencia se extendié hasta la promulgacién del
Real Decreto Ley de 10 de Julio de 1925 que afiadié un
nuevo Titulo: el Titulo Adicional a la Ley de Enjuicia-

miento Militar de MarinaZ3.

1. En los articulos 189 a 214, del Titulo VI de la examinada
Instruccién, se sefiala el Organo competente para la tramitacién de
los expedientes asi camo el diligenciamiento de los mismos, con una
previsién minuciosa y detallada; lo que, por otra parte, resultaba
My necesario pues ya recopilaba importante nimero de disposiciones
contenidas en Ordenanzas anteriores; asi las Ordenanzas de la
Armada Naval de 1793, de 1748 y de 1802; la Real Orden de 28 de
Agosto de 1852; la Real Orden de 31 de Agosto de 1854 y la Real
Orden de 1857.

Al final se establece un sistema de impugnaciones, previéndose
incluso la solucién en caso de disenso entre el Comandante General
del Departamento y su Auditor, mediante el planteamiento de 1la
cuestién ante el "Tribunal del Almirantazgo".

2. Cfr. GONZALEZ Y MAROTO: "Los Tribunales de Marina", Madrid 1903,
pags. 457 y ss.
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LEY DE SALVAMENTOS.

La Ley 60/1962, de 24 de Diciembre, vigente en la
actualidad®, reguladora de los auxilios, salvamentos,
remolques, hallazgos y extracciones maritimas, derogdé el
Real Decreto Ley de 1925 e incorporé a nuestro Ordena-
miento el Convenio de Bruselas, de 23 de Septiembre de
1910, para la unificacién de ciertas reglas en materia
de auxilios y salvamentos maritimos, al que Espafia se

adhirié por Decreto de 17 de Septiembre de 1923.

Por Decreto nimero 384/1967, de 20 de Abril, se
aprob6 el Reglamento de aplicacién de la Ley 60/1962,
siendo modificado parcialmente por el Decreto 2993/1968,

de 28 de Noviembre.

En Gltimo lugar, queremos hacer referencia a la Ley
de Navegacién Aérea, de 21 de Julio de 1960 que, junto a
la regulaci6én de materias puramente administrativas,

establece normas que disciplinan el contrato de trans-

1. 1a cita realizada de esta ley, asi como del Reglamento que la
desarrolla, es a efectos puramente nominales en este capitulo y,
por tanto, obligada resulta la concisién y la brevedad.

Constantes ocasiones vendrén, a lo largo de los prdximos capitulos,
para que podamos realizar una detenida exégesis.
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porte aéreo, considerando al personal aerondtico y las
aeronaves Yy la asistencia y el salvamento de aeronaves
en la mar*, haciendo una remisién expresa a lo dispuesto
en las normas contenidas en la Ley 60/1962, reguladora

de las Asistencias Maritimas?.

1. Articulos 134 a 141. lLey de Navegacion Aérea.

2. Pocas ramas de la Ciencia Juridica pueden presumir de tanta
raigambre como la del Derecho Maritimo; y, en concreto, la institu-
cién del salvamento maritimo que han merecido la atencién de los
legisladores, desde la Antigiiedad mis remota, camo hemos tenido
ocasién de comprobar, y con plena vigencia hasta nuestros dias; la
"Vis atractiva" que ejerce sobre el incipiente Derecho Aéreo,
podria explicar la parquedad de las normas reguladoras del salva-
mento aéreo que, salvo algunos matices sin importancia y carentes
de toda aportacion cientifica, se limitan a hacer una sumisién
expresa a la regulacifén vigente en la Ley de Auxilios y Salvamentos
en la mar.
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LEY DE PUERTOS DEL ESTADO Y DE LA MARINA MERCANTE.

En el B.O,.E. de 25 de noviembre de 1992 se
promulga la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante, en cuya Exposicién
de Motivos se efectia una interpretacién auténtica del
programa de objetivos que la nueva regulacién se pro-
pone. Asi, partiendo de la consideracién de 1la enorme
importancia que el trafico maritimo reviste para 1la
economia nacional* y de la relevancia que entrafia para
la atencién de las necesidades socioeconémicas de los
ciudadanos, se reconoce la necesidad de dotar al trans-
porte maritimo de wuna organizacién que 1lo dgestione
eficazmente en todas sus facetas, velando por la ca-

lidad, estructuraa, eficacia y eficiencia de éste.

En este orden de cosas, y referente al salvamento,
regula institutos creados "ex novo", y al mismo tiempo
dispone 1la modificacién de normas vigentes en relacién

con el citado salvamento y, por Gltimo, comisiona al

1. En la propia Exposicién de Motivos el legislador hace constar
que el trafico maritimo canaliz6 el 86 por ciento de todas las
importaciones y el 68 por ciento de todas las exportaciones
espafnolas en el afio de 1990.

77



Gobierno para que, en el plazo que expresamente le
confiere, reglamente determinados aspectos referentes a
la jurisdiccién y procedimiento en materia de auxilios,
salvamentos, remolques, hallazgos y extracciones mariti-
mas, después de haber establecido que las disposiciones
contenidas en el Titulo II de la Ley 60/1962, continua-

ré&n en vigor, si bien calidad de normas reglamentarias.

Todo lo cual seréd objeto de tratamiento adecuado a

lo largo de nuestro estudio.
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CAPITULO IT

ELEMENTOS INTEGRANTES DE UN SERVICIO DE SALVAMENTO
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ORDENAMIENTO JURIDICO INGLESl

La importancia que alcanza en Inglaterra 1la con-
figuracién y el desarrollo del Derecho Maritimo y, en
concreto, del salvamento en la mar, no va para-
lelamente acompafiada de un nivel semejante de desarrollo
doctrinal de la delimitacidn cientifica de su conceptoz. No
obstante, y a pesar de 1la reticencia que muestran los

3 ~ .
autores por comprometerse a pergeiiar su defi-

1l.- Su estudio por separado deviene de sumo interés habida cuenta su
decisiva contribucién a la caracterizacidén internacional del salvamento
maritimo.

2.- Tmporta entender la diversidad estructural entre los sistemas
juridicos del “Civil Law” y del “Common Law” por lo contrapuestos que
resultan. Asi, el primero, con tendencia a proclamar principios
generales con la ayuda de los conceptos, y el segundo, fundamentado en
los criterios que se desprenden de los casos ya resueltos y considerados
caro hechos normativos. Somn caracteristicas, igualmente digmas de
resaltar en este Ultimo sistema, el empirismo de las soluciones, 1la
ausencia de pretensidén generalizadora fuera de los limites del caso
concreto y una adecuacidn a las necesidades reales en que se desintegra
un determinado conflicto de intereses, en donde el precedente judicial
tiene caracter wvinculante, el procedimiento adquiere una gran
relevancia, en una creacién judicial del Derecho (“case law system”). Y
a estos efectos resulta esclarecedor recordar que cualquier libro de
texto inglés que verse scbre cuestiones juridicas camienza con una
amplisima cita de las sentencias examinadas, y la referencia al litigio
en que han sido dictadas (“Table of cases”). S6lo en segundo lugar se
refieren a las normas legales o reglamentarias, cobjeto de anmilisis
posterior (“Table of statutes”).

2.- “It has been said that no exact definition of salvage is givemn in
any of the books. Y do not know that it has, and I should be sorry to
limit it by any definition now”, declaraba LORD STOWELL en el caso del
“Governor Raffles” (1815) 2 Dods. 14, 17.
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nicién*, puede ésta deducirse de las resoluciones de 1la

"Admiralty Court".

Al hablar de Salvamento conviene precisar, con
éarécter previo, una distincién bésica en este Ordena-
miento entre "military salvage"?® y "civil salvage"3.Si
bien serd el segundo el que-constituiré el objeto prin-
cipal de nuestro estudio, importa decir que ambas formas
de salvamento se regulan conforme a principios de anélo-

ga naturaleza®*.

1."Al]l definitions in law are said to be dangerons" afirmaba SIR T.
ERSKINE PERRY, en "The Lord Dufferin" (1848), 7 N.O.C. XXXIII
(Bambay S.C.).

2. "Military salvage is such a service as may became the ground of
a demand for reward in the court sitting as a Prize Court, and
consists of the rescue of Property from the enemy in time of war",
KENNEDY: "Law of salvage", London 1985, Fifth Edition, al cuidado
de David W. Steel y Francis D. Rose.

3. "Civil salvage is such a service as may become the ground of a
demand for reward in the court on the civil side of its jurisdic-
tion; it includes the preservation of life or property form dangers
which may be encountered in times of peace and war.

KENNEDY, op. cit., pag. 9.

4. "It will be found, I think, that both these forms of salvage
resolve themselves into the equity of rewarding spontanesus servi-
ces, rendezedmtleprotectmnofthehvesandproperq of ot-
hers. This is a general principle of natural equity".

IORD STOWELL, en "The Calypso" (1828) 2 Hagg. 209, 217-218.
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Sefialada pues la autoria del concepto®, y puntua-
lizando que en la Legislacién Inglesa no se distingue
entre auxilio y salvamento®, se entiende el mismo como
un servicio que salva o ayuda a salvar una propiedad
maritima - buque, su aparejo, su cargamento, el flete -
o vidas de personas a bordo de cualquier buque, que
estén en peligro, ya en la mar o en las orillas de 1la
mar, y en la medida en que tal servicio sea voluntario y
no se deba ni a una obligaci6én de carécter legal, ni a

un deber de rango oficial3.

En la mayoria de las ocasiones, la ejecucién de los

servicios de salvamento ha ido precedida de la celebra-

1. Sin dudar, el origen del concepto de salvamento hay que buscarlo
en las Sentencias de la "Admiralty Court", opinién sustentada en el
promunciamiento de LORD ROCHE que ya afirmaba: "The law of sal-
vage ... is ... developed and built upon by decisions of the
Court". Cfr. Sentencia dictada en el pleito "Admiralty Commissio-
ners v. Valverda (owners)(1938) A.C. 173.200.

2. Cfr. "The Golden Sands" (1975) 2 Ll.L.R.166.

3.Resulta de gran interés para el estudioso, cbservar los canbios
de matices operados en esta materia, en las sucesivas ediciones de
la obra de KENNEDY: "Civil Salvage". Concretamente la Gltima, que
corresponde a la quinta edicién, en donde se le cambia el Titulo
para denominarlo "KENNEDY'S LAW OF SALVAGE", publicada en 1985,
qgnnoe:xs&kzda]a.ﬂtackﬂ.pnmﬁo,en;mimm:ténﬁno«iﬂ.cqugb
to y, asi se dice que es: "a service which confers a benefit ...",
idea en la que se insiste al elaborar una sintesis préctica de 1la
definicién de salvamento, destacando la vertiende retributiva,
cuando se afirma: "More prosaically, a claim for salvage has been
described as an unliquidated monetary claim, the cause of action
for which accrues and is complete at the date of termination of the
services", KENNEDY, op. cit., pag. 8.
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cién de un contrato al efecto 6, al menos, de la estipu-
lacién de algin acuerdo, formal o informalmente ins-
trumentado®; no obstante, nunca ha constituido este
tramite un requisito imprescindible para poder reclamar
posteriormente el derecho a cobrar remuneracién aunque

aquel pacto no hubiese tenido lugar=.

Adn més, pueden darse supuestos en los cuales se
lleve a cabo una operacién de salvamento contra la nega-
tiva del propietario del buque salvado o de los respon-
sables de a bordo y ain asi se conserve el derecho al
premio®. La afirmacién anterior no conculca lo dispuesto
en el Convenio de Bruselas de 1910, aunque una primera

aproximacién al tema pudiera aparentar lo contrario“. La

1. "The right to salvage may arise out of an actual contract; but
it does not necessarily do so".

SIR JAMES HANNEN, en "The Five Steel Barges", (1890) 15 P.D.
142,146.

2. Cfr. Sentencia dictada en "The Hestia" (1895)P.193.199: "the
right to salvage is in no way dependent upon contract, and may
exist, and frequently does exist, in the absence of any express
contract, or of any circumstances to raise an implied contract”.

3.Cfr.: "The Auguste Legembre" (1902)P. 123, en cuya Sentencia el
Juez afirmS: "... That salvage is earned if the services, though
not accepted or requested by the owner, were rendered in such
circumstances that they ought to have been accepted".

4. ARTICLE 3. "Persons who have taken part in salvage operations
notwithstanding the express and reasonable prohibition on the part
of the vessel to which the services were rendered, have no right to
any remuneration"”.
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clave para 1la concreta interpretacién de lo anterior
estriba en que la negativa, para que sea vdlida y surta
efectos, ha de ser razonable; por lo que, si falta esta
cualificacién no se impediré la atribucién de premio por

el Salvamento prestado.

Con el mismo carlcter de premisas bésicas con que
hemos efectuado las puntualizaciones anteriores, hemos
de recordar el principio que inspira no s6lo la regula-
cién de la institucién, sino también las actuaciones de
la "Admiralty Court": "el principio de equidad", res-
pecto del cual se afirma con rotundidad su conexién di-
recta con la implantacién e interpretacién efectuada del

mismo ya en el Derecho Romano?*.

No obstante, su existencia no lo es con caréacter

anico, pues hay otros principios que han de ser debida-

1. "This is a general principle of natural equity: and it was con-
sidered as giving a cause of action in the Roman Law ...Salvage,
therefore to be founded on the equity of remunerating private and
individual services, a Court of Justice should be cautious not to
tocat it on any other principle" SIR CHRISTOPHER ROBINSON, "The
Calypso" (1828) 2 Hagg. 209, 217-218.

IORD WRIGHT en "The Beaverford v. The Kafiristan" (1938) A.C.
136,147 "The maritime law of salvage is based on principles of
equity".
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mente ponderados® y que, al ser invocados genéricamente,
se deja asi abierta la opcién de poder tener en cuenta
cualesquiera otros elementos que sean justos y razona-
bles y que, la adaptacién a los tiempos, aconsejen para

una mejor consideracién del salvamentoZ®.

Visto lo cual, y con anterioridad al estudio porme-
norizado de cada uno de ellos, exige la "Court of Admi-
ralty" 1la concurrencia de tres requisitos para poder
predicar la existencia de un servicio de salvamento que

validamente legitime la reclamacién de premio:

a) Existencia de peligro3.
b) Un servicio ejecutado voluntariamente, sin pre-

via existencia de deber anterior?.

1. Asi el Dr. LUSHINGION decia: "Salvage is governed by a due
regard to benefit received, cambined with a just regard for the
general interests of ships and marine cammerce".
Cfr. "The Fusilier" (1865) Br. of Lush. 341, 347.

2. A estos efectos, los autores resaltan la vocacién de permanen-
cia de la regulacién del salvamento en Derecho Inglés dadas sus ca-
racteristicas y sefialan el perfecto ensamblaje, en el marco de los
promunciamientos anteriores, de las disposiciones del Convenio de
Londres de abril de 1989, en concreto las que regulan la posibili-
dad de una remuneracién especial, aunque no haya éxito en el salva-
mento, pues estimilan a los salvadores a efectuar un salvamento
para prevenir 6 minimizar los dafios al medio ambiente, asi pues,
ponderando otros factores distintos a los clésicamente definidos. -

3. Cfr. LORD JUSTICE LINDLEY en "The City of Chester" (1884) 9 P.D.
182, 201.

4. Cfr. LORD STOWELL "The Neptune" (1824) I Hagg. 227, 236.
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c) Exito en todo o en parte de la operacién, o que

el servicio realizado contribuyese a tal éxito?.

PELTI R _O.

Su cita resulta obligada en primer 1lugar, y no
porque ésto entrafie menoscabo de los otros dos requisi-
tos, pero estaba asistido de razén S.S2. el Dr. Lushing-
ton cuando afirmaba que el verdadero fundamento del sal-

vamento hay que buscarlo en la existencia de peligroZ.

En efecto, por razén de la aventura maritima en que
se ven empefiados el buque, la carga, el flete y las per-
sonas de a bordo, quedan todos ellos expuestos a los
efectos de los peligros que van anejos a la navegacién,
en si misma considerada, y, concretamente, a los riesgos

de pérdidas o dafios derivados de la accién de aquellos.

Y, el peligro, en una primera aproximacién, ha sido

1. El servicio debe tener un efecto que, a su vez, permita ser va-
lorado econf@micamente y, por consiguiente, el esfuerzo absoluta-
mente inGtil por parte de los salvadores no deberia ser tamado en
consideracién desde el punto de vista de la remneracién.
Cfr.Sentencia dictada por S.Sa. el Dr. LUSHINGION en "The Zephyrus"
(1842) I.W. Rob. 329, 330.

2. "Danger to the property or life, which is the subject of the

salvage service is the very foundation of the claim of salvage”,
"The Wilhelmine" (1842) 1 Not. of Cas. 376, 378.
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descrito como un peligro real y sensible®.

Al hablar de la realidad del peligro nos estamos
refiriendo a que no basta con que el peligro exista sélo
en la imaginacién® o que pudiera tener una posibilidad

muy vaga de incidencia.

Sin embargo, tampoco resulta necesario que se trate
de un peligro de carécter absoluto e inmediato. Debe,
empero, ser al menos un peligro tan préximo que, para
evitarlo o para escapar de su radio de accién, ningin
avezado marino razonablemente prudente y encargado de la
expedicién, rehusaria 1la ayuda de un salvador, si 1le

fuese ofrecida con la condicién de recibir un pago a

1. Resulta interesante tener en cuenta que la anterior descripcitn
de las caracteristicas del peligro no s6lo aparece en la 52 edi-
ci6én (1985) de la obra de Kennedy, ya citada, asi camo en la 43
edicién (1958), al cuidado de Kemneth C. Mc.Guffie, sino que en
este caso reitera el contenido ya expresado en anteriores edicio-
nes. Recordemos que la 32 edicién (1936) fué labor del Juez Alfred
R. Kennedy K.C., que continué la labor de sus antecesores, el Glti-
mo Lord Justice Kennedy (1907), y del autor de la obra W.R. Kennedy
S.C. (1891).

2. Sir BOYD MERRIMAN, en "The Mount Cythos® (1937) 58 Ll. L.R. 18,

25: "it was not intended that the danger was fanciful but a real
possibility".
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cambio?®.

La dificultad especifica para concretar, en un de-
terminado supuesto, la existencia o inexistencia de pe-
ligro, podria ser resuelta finalmente mediante el plan-
teamiento de lo que légicamente hubiese ocurrido de no

haber tenido lugar el salvamento®.

Por otra parte no se requiere que el peligro sea la
pérdida total o absoluta; de hecho puede haber servicio
de salvamento aunque el peligro sea fé&cilmente reme-
diable. Y, a estos efectos, se estima que la sensacién
de la inminencia del peligro est& normalmente eviden-

ciando su existenciaZ3.

E1l que un buque u otro tipo de propiedad esté en

situacién de peligro, es una tipica cuestién de hecho

1. De modo similar se expresaba el Dr. LUSHINGTON en "The Char-
lotte" (1848) 3 Wm. Rob. 68, 71, cuando afirmaba: "it is not ne-
cessary, I conceive, that the distress should be actual or immedia-
te or that the danger should be imminent and absolute; it will be
sufficient if, at the time the assistance is rendered, the ship has
encoun-tered any damage or misfortune which migth possibly expose
her to destruction if the service were not rendered".

2. "The Queen Elizabeth" (1949) 82 Ll. L.R. 803, 820 el Juez WILL~
MER plante$ esta alternativa mediante su fornulacién clara y con-
cisa: wmatvmubdkﬁweimxgenailfthexmssélhadlnd:x: salvage
assistance at all?".

3. Cfr. "The Phantom" (1866) L.R. 1 A.& E. 58, 60: "it is suffi-

cient if there is a state of difficulty and reasonable apprehen-
sis
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que seré determinada de acuerdo con las circunstancias
que concurrran en cada supuesto concreto®. Deben evi-
tarse pues las afirmaciones basadas en las condiciones
te6ricas del barco porque, en algunos aspectos, podria
quedarse un barco sin medios de propulsién y no estar,
necesariamente, en peligro® y, en sentido contrario, no
seria justo inadmitir una situacién de peligro basé&ndose
sencillamente en una apreciacién aprioristica de la for-

taleza de la estructura fisica de la nave?3.

Como norma general, la propiedad debe estar en pe-
ligro; bien peligro real y presente 6 bien peligro que
pueda ser racionalmente temido. Y, conviene especificar
que no es el grado de peligro lo que determina el salva-
mento, puesto que la diversa gradacién de aquél afectaré
al montante del premio, pero no a la institucién del

salvamento, en su existencia®. Si bien es cierto que a

1. Resultan muy significativos los criterios pragmiticos que deben
tenerse en cuenta para ponderar la concurrencia de peligro. S.S2 el
Juez BUCHNILL dice que para apreciar el peligro, €l debe examinar
los hechos desde la perspectiva de una persona normal, con una
inteligencia normal y no en la forma en que lo haria una avezado
marino que, sin duda, miraria el peligro de modo distinto.

Cfr. "The Amelia Lauro" (1940) 68 Ll1. L.R. 12, 19.

2. Cfr. "The Troilus" (1951) A.C. 820, 830, 833.

3. Cfr. "The National Defender" 1 Ll. L.R. 40.

4. Cfr. "Akerblom v. Price, Potter, Walker R. Ce." (1881) 7 Q.B.D.
129.
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menudo el conflicto se plantea més en torno a la gra-

dacién que a la propia existencia del peligro.

En relacibén con la situacién de peligro real con-
viene hacer constar que la ignoracnia de aquéllos a
quienes se presta el servicio puede constituir, en si
mismo, el elemento de peligro real a que se ve sometida

la propiedad que estéd conferida a su cargo?.

La carga de la prueba de la concurrencia del peli-
gro corre a cargo de aquellos que reclaman un premio por
salvamento®. No obstante, hay supuestos en los cuales no

resulta necesaria su probanza®.

Existen una serie de manifestaciones, ya tipicas,

que constituyen pruebas indiciarias de la existencia de

1. Cfr. "The Eugenie" (1844) 3 Not. of Cas. 430, 43l.

En este caso se comprueba que el navio habria estado siempre en
situacién de seguridad si hubiese estado maniobrado por un capitén
capaz; la situacién de peligro real que, de hecho, afect6 al buque
se debi6é a que su capitén no poseia la capacidad ni los conocimien-
tos necesarios.

2. "The omus of proving lies strongly and justly on the sal ".
Cfr. "The Wilhelmine" (1842) 1 Not. of Cas. 376, 378.

3. Asi, por ejemplo, si se aporta un ejemplar, debidamente firmado
por anbas partes, del "Lloyds Form of Salvage Agreement”, en donde
no cabria, normalmente, discutir siquiera la calificacién de salva-
mento.

Tampoco serd necesario cuando la evidente notoriedad de los hechos
convertirian en inadmisible cualquier intento de denegacién de 1la
existencia del analizado peligro.
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peligro. La "Admiralty Court", en los supuestos en los
que se cuestiona la concurrencia de aquél, acepta como
evidencia no vinculante de su presencia: el uso de las
seflales de peligro*, la enfermedad, ignorancia e incom

petencia del capitén o de la tripulacién®, las sefiales
nduticas que contienen una demanda urgente de asisten-
cia® 1la aceptacién de estos servicios cuando son ofre-

cidos?®*, etc.

El Tribunal ha mantenido repetidamente que los
voluntarios que han sido inducidos a salir a prestar una
asistencia maritima en virtud de una sefial equivoca o
ambigiia, estén letigimados para que, de acuerdo con la
consideracién de las sefiales de peligro emitidas en su
momento, sean tratados como salvadores. El1 alcance, sin
embargo, de la ambigiiedad ha sido considerablemente dis-

minuido en virtud de lo establecido en 1las disposi-

1. "The Wilhelmine" (1842) 1 Not. of Cas. 376.
2. Cfr. "The British Inventor" (1933) 45 Ll. L. Rep. 263.
3. "The Ovre and The Conde Zubiria" (1920) 2 Ll. L. Rep. 21.
4. Cfr. “The Mount Cythos" (1937) 58 Ll. L. Rep. 18, 22.

91



ciones legales®.

Finalmente, y aunque la doctrina de los autores ve
con agrado las clasificaciones elaboradas con minucio-
sidad y esmero en que se reflejan los distintos tipos de
servicios de salvamento prestados, segin se desprenden
de los distintos repertorios jurisprudenciales, sin
embargo, no debemos olvidar que la asistencia maritima
es como un organismo vivo que exige que, en cada caso,
sean examinados todos y cada uno de los factores concu-
rrentes para poder afirmar o negar la existencia de

peligro y de subsecuente salvamento®.

VOLUNTARTIETDAD.

La voluntariedad es requerida como condicién "sine

qua non" para que una persona quede legitimada y pueda

1. Cfr. "s. 21", de la "Order in Council under the Merchant ship-
ping (Safety Conventlon) Act 1949. "The master of a british ship
registered in the United Kingdom, on receiving at aaia,suywd of
distress ... shall proceed with all speed to the assistance .

A master shall be released fn:ntheciﬂlgatuxlanosed.xf... he is
informed ... that assistance is no longer required .

2. Sir Boyd MERRYMAN: "in considering wheter there was or was not a
(salvage) service, the whole of the circumstances must be taken
into consideration"”.

Cfr. "The Tower Bridge" (1936) P. 30, 35, 36, 38.
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reclamar un premio por salvamento. En opinién de secto-
res doctrinales representativos es lo que hace realmente

diferente a la institucién del salvamento maritimo.

Por otra parte, es un elemento esencial puesto que,
si un servicio se presta exclusivamente bajo la obliga-
cién de un contrato pre-existente 6 en cumplimiento de
un deber de carécter piblico, no estaremos en presencia

de un salvamento®, por falta de concurrencia de aquélla.

A pesar de la aparente nitidez de su significado,
no estd, sin ambargo, ajeno a la ambigiiedad, dada 1la
existencia de zonas limitrofes que permiten la confusién
ffecuente y dificultan, en la préactica, la exacta apre-

ciacién de este factor.

Lo que exige, cuando se plantea el dilema concreto,
una perfecta delimitacién de los vinculos existentes y

de las relaciones inter partes®.

1. Claramente define la actuacién voluntaria Lord STOWELL en "The
Neptune" (1824) 1 Hagg. 227, 236, cuando afirma: "A person who,
without any particular relation to a ship in distress, profers
useful service, and gives it as a volunteer adventurer, withont any
preexisting covenant that comnected him whit the duty of employing
himself for the preservation of that ship".

2. "The test of voluntariness is only applicable as between the

salvor and salved, and if the services be voluntary in relation to
the salved". Cfr. "The Sarpen" (1916) P. 306, 315.
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Pensemos que legalmente se han establecido una
serie de obligaciones. En la "Merchant Shipping Act.
1894", en previsién del supuesto de colisién entre dos
buques, se establece la obligacién reciproca de permane-
cer pendientes, el uno del otro, y de prestarse asis-
tencia, si ésta fuere necesaria, y dentro de unos 1limi-

tes razonables?.

Sin embargo, el cumplimiento de los anteriores man-
datos no privaba del derecho a reclamar premio por sal-

vamento, y asi fué claramente expuesto®.

El Convenio de Bruselas de 1910, al tener en cuenta
la situacién de las personas que se encontrasen en pe-
ligro, en la mar, ordena que se les preste asistencia, y

asi se dispone en su articulo 11°3.

En el mismo sentido se pronuncia la "Maritime Con-

vention Act, 1911" que desarrolla, en 1la 1legislacién

1. Section 422 (1) "In every case of collision between two vessels,
it shall be the duty of the master ...a) to render ... assis-
tance ..., and to stay by the other vessel until he has ascertained
that she has no need of further assistance".

2. Cfr. Lord PHILLIMORE, "The San Onofre® (1925) A.C. 261, 263.
Lord WRIGHT, "The Kafiristan" (1938) A.C. 136, 147.

3. "Every master is bound ... to render assistance to everybody ...
found at sea and in danger of being lost".
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interna, aquel mandato®.

Pero, el cumplimiento de estas obligaciones de
origen legal, no afectaba, ni en el caso del Convenio de
1910, ni en el de la Ley de 19113, a la facultad de re-

clamar el correspondiente premio.

En la "Merchant Shipping (Safety Convention) Act
1949, se regula cuédl ha de ser el comportamiento del
Capitdn de un bugue que, estando en la mar, recibe una
sefial de otro buque o de una aeronave en peligro®. Y en
el mismo precepto ("Section 22") se sanciona su incum-

plimiento*®.

Sin embargo, la obediencia a los deberes examinados

tampoco convierte en "involuntario" al salvamento®.

l. "6.1: The master ... shall render assistance to every person ...
who is found at sea in danger of being lost ..."

2. "Compliance by the master or person in charge of a vessel with
the provisions of this section shall not affect his right or the
right of any other person to salvage ..." Cfr. Maritime Convention
Act, 1911, Provisions as to Salvage. Section 6.

3. "The master of a Britisth ship registered in the United Kingdam,
on receiving at sea a signal of distress or information from any
source that a vessel or aircraft is in distress, shall proceed
with all speed to the assistance of the persons in distress ..."

4. "If a master fails to camply with the preceding provisions of
this section, he shall be quilty of a misdemeanour".

5. "Campliance by the master ... shall not affect his right ... to

salvage". Cfr. Merchant Shipping (Safety Convention) Act, 1949,
Section 22 (8).
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Por tanto, quienes prestasen asistencia en los su-
puestos anteriores, ser&n considerados que actian volun-
tariamente y, en cuanto que arriesgan sus vidas y sus
propiedades en las tareas de salvamento, tienen derecho

a esperar una recompensa a cambio?®.

Queda por analizar a continuacién el capitulo refe-
rente a los deberes de origen privado 6 nacidos de
contrato, pues la asistencia maritima puede prestarse en
multitud de ocasiones como consecuencia de una relacién
contractual preexistente, origin&ndose con frecuencia un
conflicto de dificil situacién: de una parte rige el
pfincipio que premia al salvamento prestado volunta-
riamente y que, por tanto, impide considerar 1la exis-
tencia de salvamento si falta la voluntariedad; y de
otra, también obliga el principio que establece que 1los
esfuerzos desempefiados en salvar la vida humana y las
propiedades en peligro merecen una consideracién favo-
rable en bien de los intereses de la humanidad y del

comercio=.

Y como quiera que la dificultad surge en cada caso

1. CHORLEY and GILES: "Shipping Law", London 1980, pag. 309.
2. Cfr. KENNEDY, op. cit., pag. 195.
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concreto, se han plasmado los principios que marcan la
pauta, partiendo del concepto clésico de la figura del
salvador®*, y elaborando 1lo que mayoritariamente se
conoce como prueba de la concurrencia de la voluntarie-

dad=.

A partir de la cual, la Doctrina®, conforme a 1la
pauta tradicionalmente seguida, analiza 1los distintos
supuestos mas polémicos porque el servicio se presta, o
bien porque existe una previa relacién contractual, o
bien porque se ha estipulado un acuerdo para preservar

la propiedad en peligro.

Y la primera duda se plantea cuando los oficiales y
marineros de 1la tripulacién del propio barco salvado

formulan una reclamacién por salvamento. Lo primero que

1. Reflejado en la Sentencia que puso fin al litigio suscitado con
ocasién del salvamento prestado al buque "The Neptune", cuando
afirmada: "Asalvor:.sapersonwho,mt‘rnrtanyparucular rela-
tion to the ship in distress, proffers useful service, and gives it
as a volunteer adventurer, without any pre-existing covenant that
connected m.ththedutyofetploy:.nghmselfforthe presexvation
of that ship." Cfr. "The Neptune" (1824) 1 Hagg. 227, 236.

2. "The test of voluntariness is only applicable as between the
salvor and salved, and if the services be wvoluntary in relation to
the salved, i.e., not rendered by reason of any obligation towards
him, it is quite immaterial that the salvor has been ordered by
sove one who has control of his movements to render them". Cfr.
PICKFORD, L.J., "The Sarpen" (1916) P. 306, 315.

3.- Cfr. BRICE, G. “Maritime lLaw of Salvage”, 2nd. Ed.., London 1993,
Pgs.23 y ss.; & lst Supplement to the 2nd. Ed., London 1995, pg. 1.
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consiguen es que los Tribunales analicen 1la solicitud
con escrupulosa critica®, pues no debe olvidarse que
sobre cada uno de ellos pesan las obligaciones de su
cargo, que les obliga a cumplir su tarea no s6lo en 1la
bonanza, sino también en época de tempestades y de mala
mar y, por la misma razén, cuando sobreviene el peligro
sigue vigente la relacién contractual que le unia con el
barco y le obligaba a sofocar la situacién surgida®*. Y,
de hecho, el comportamiento esperado es de tal natura-
leza que dificilmente va a superar ese limite ni a

excederse.

La fdnica posibilidad que tienen de ejercitar v&li-
démente una reclamacién por salvamento es cuando se ha
resuelto el contrato y, a partir de ese momento, se
presta el servicio, lo que puede tener lugar por alguno

de los siguientes motivos:

a) Por acto o decisién del capitén3.

1. "The Court has always watched cases of this nature with the
utmost jealousy". Cfr. "The Albionic", (1941) 70 Ll. L. Rep.
257,263.

2. "The broad underliying principle is that the crew of a ship
undertake their special duty to the vessel ... for better or worse.
They are not entitled to claim as salvors because their ship en-
counters peril".

Cfr. "The Albionic" (1941) 70 Ll. L. Rep. 257, 263.

3. Cfr. "The Warrior" (1862) Lush. 476.
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b) Por abandono del buque "bona fide" y con el
consentimiento del capitén,
c) Por la captura del buque en virtud de una accién

hostil.

Estd perfectamente regulada la cuestién del aban-
dono del buque desde que, con gran precisién, esta-
bleciera el Dr. Lushington los requisitos que debian

adornar esta figura. Son los siguientes®:

a) El abandono debe tener lugar en la mar y no

junto a la costa.

Pues no cabe duda que hay una gran diferencia entre
el abandono efectuado en alta mar, del que tiene lugar
en un lugar préximo a la costa, que se lleva a cabo sin

abandonar la idea de volver y recuperarlo®.

b) En segundo lugar, debe ser "sine spe revertendi

aut recuperandi”.

En efecto, nadie podria véalidamente sostener que un
abandono temporal, como ocurre con frecuencia después de
las colisiones, ain antes de conocer el verdadero estado

del barco, supondria motivo suficientre para la disolu-

1. Cfr. "The Fl " (1852) 16 Jur 572.

2. Cfr. "The Portreath" (1923) pag. 155.
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cién del contrato.

Por otra parte, una vez efectuado el abandono con
caracter definitivo, poco importa si la reflexién poste-

rior hace cambiar de criterio al Capitén?*.

Cc) En tercer lugar, debe efectuarse "bona fide",con

el propésito de salvar vidas humanas.

Pues con independencia de que los miembros la tri-
pulacién tienen unas obligaciones a bordo que no pueden
desatender ante la primera dificultad, sin embargo, hay
un limite al riesgo que debe soportar, pues 1la vida
humana es més valiosa que cualquier propiedad® y ninguno
puede ser compelido al sacrificio de su propia vida para

salvar la integridad del buque.

d) En Gltimo lugar, el abandono debe ser ordenado
por el Capitén, en relacién con el peligro existente, en
razén al dafno producido a la nave y de conformidad con
el resto de los elementos concurrentes y con el grado de

influencia de cada uno de ellos>.

1. Cfr. "The Sarah Bell" (1845) 4 Not. of Cas. 144.
2. Cfr. "The Florence", cit.

3. Cfr. "The Trelawney" (1802) 4 C Rob. 223.
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Es dificil precisar el grado de peligro que puede
justificar un abandono. De todos modos, suelen estable-
cerse los siguientes parémetros con esa finalidad: pri-
mero, que se trate de peligro debido al estado de los
elementos; segundo, que el barco haya sufrido dafios; vy

tercero, que la vida humana esté en peligro®.

La persona legitimada para dictar la orden de aban-
dono es el Capitén del barco®*. Sin embargo no tiene
necesariamente gque ser expresa, sino que basta con que
pueda deducirse, de modo inequivoco, del comportamiento

del CapitéanZ3.

La captura del buque determina el cese de 1la re-
lacién contractual de los oficiales y de los miembros de

la tripulacién®.

Aunque no con frecuencia, pero de vez en cuando, se

presentan supuestos en los cuales un préctico aparece

1. KENNEDY, op. cit. pag. 199.

2. "The ship was properly abandoned under the orders of her mas-
ter". Cfr. "The Sam Demetrio" (1941) 69 Ll.. L.R. 5, 12. Descrito
camwo "one of our great English stories of the sea". Cfr. BRICE, op.
cit. pag. 27.

3. "The Albionic" (1941) P. 81, 85.
4. "By capture, certainly, Lfthenabexr>reuqume the contract

is atcmrxaputanlenito,amd'dus, apprehend, wheter by an enemy
or by pirates". Cfr. "The Florence" (1852) 16 Jur. 572, 573.
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legitimado para percibir un premio por haber prestado
servicios de salvamento. Su concepto venia ya estable-
cido en la "Merchant Shipping Act 1894"*. Y estén de-
dicados habitualmente a dirigir el rumbo de la nave
sorteando riesgos de peligro, en la mayoria de las
ocasiones, de navegacién local. Lo que determina que los
Tribunales se muestren reacios a calificar de salvamento

los servicios prestados por estos profesionales?.

Para facilitar 1la distincién se han elaborado a
veces criterios que, al final, poco han conseguido por

su efecto de circulo vicioso3.

En otros casos se ha dicho que los principios que
deben regir en las reclamaciones que formula un préctico

son similares a las aplicables a las que presenten 1los

1. "Pilot means any person not belonging to a ship, who has the
conduct thereof".

2. "There should be no temptations to pilots to convert their ordi-
nary pilotage duties, or the normal hazards which may arise in the
course of performing their ordinary pilotage duties, into salvage
services ..."

Cfr. SIR BOYD MERRIMAN, "The Luigi Accame" (1838) 60 Ll. L. Rep.
106, 110.

3. "The question comes to this, does he in any particular case run
so much risk that he ought to receive same salvage in addition to
what is considered to be pilotage reward?.
Cfr. "The Santiago" (1900) 9 Asp. 147, 149.

102



remolcadores?.

La doctrina méAs representativa al efecto estd con-
tenida en una resolucién de la "Court of Appeal"” sufi-

cientemente ilustrativaZ2.

Conforme a estos criterios, se han admitido o
rechazado alternativamente reclamaciones presentadas por
los précticos, por haber o no haber concurrido un grado
de peligrosidad suficiente para justificar el otorga-

miento de premio por salvamento3.

1. "The general principle governing claims for salvage by a pilot
engaged to pilot a ship, or by tugs engaged to render towage servi-
ces, is that they are only entitled to claim salvage if, first, the
ship is in danger by reason of circunstances which could not
reasonably have been contemplated by the parties when the engage-
ment to pilot or tow was made, and, secondly, risks are run, or
responsibilities undertaken, or duties performed, which could not
reasonably be regarded as being within the scope of such enga-
gements".

Cfr. "The Aldora" (1975) 1 Lloyd’s Rep. 617, 623.
2. "The Tribunal mst detemine, whether under all the cir-

cumstances of the particular case the service, which the pilot has
entered upon or has unexpectedly found imposed upon him, was
rendered so different in responsibility or danger or kind fram the
ordinary service of a pilot ..."

Cfr. Akerblom v. Price, Petter, Walker & Co." (1881) 7 Q.B.D. 129,
134.

3. Cfr. "The Eileen Siocht" (1948) 82 Ll. L. Rep. 128, 133.
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Tampoco le resulta facil a los Tribunales, ante una
reclamacién de premio, determinar cuéndo los servicios
prestado por los remolcadores exceden o quedan incluidos

en el &mbito de la relacién contractual de remolque.

El Convenio de Bruselas de 1910 ya se habia cuidado
de esta cuestién definiendo la linea fronteriza® entre
los sectores sefialados anteriormente; y lo hace refle-
jando 1las decisiones emitidas, hasta entonces, por 1los

Tribunales.

El punto de partida debe ser la definicién del
contrato de remolque que encontramos en las Resoluciones

de la Admiralty Court?2.

A partir de lo cual debemos analizar los principios
reguladores de la actuacién de un remolcador cuando esté

prestando un servicio de remolque, en virtud de un con-

1.'?\tng'hasxr>rygn:to:nannxnzmnon for assistance to or salvage
of the vessel she is towing or of the vessel’s cargo,, except where
she has rendered exceptional services which cannot be considered as
rendered in fulfilment of the contract of towage".

Cfr. Article 4 of the Brussels Convention on salvage, 1910.

2. "A towage service may be described as the employment of one
vessel to expedite the voyage of another when nothing more is re
quired then the accelerating of her progress".

Cfr. Dr. Lushington, "The Princess Alice" (1849) 3 W.Rob. 138.
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trato celebrado al efecto, para poder determinar a
continuacién los casos en que estard asistida de razén

una reclamacién por salvamento.

En una sentencia verdaderamente esclarecedora, dic-
tada en un polémico caso*, se traté, en primer lugar,
del contenido de los servicios de remolque, matizando
con absoluta certeza las obligaciones que lleva
inherentes para el remolcador la celebracién de un

contrato de esta naturaleza.

En segundo lugar, se especifica que la aparicién de
fuerza mayor puede convertir en imposible la ejecucién
de aquel contrato, lo que le relevaria del cumplimiento

de las obligaciones asumidas®.

En tercer lugar, se insiste en que la aparicién de

1. Cfr. "The Minnehaha" (1861) 15 Moo. P.C. 133, 153.

"whem a steam-boat engages to tow a vessel for a certain remme-
ration from one point to another, she does not warrant that she
will be able to do so and will do so under all circumstances and at
all hazards; but she does engage that she will use her best endea-
vours for that purpose, ard bring to the task competence, skill,
and such a crew, tackle and equipment as are reasonably to be
expected in a vessel of her class".

2. "She may be prevented from fulfilling her contract by a vis
maior, by accidents which were not contemplated and which may
render the fulfilment of her contract impossible; and in such case,
by the general rule of law, she is relieved from her obligations".

Cfr. "The Minnehaha", cit.
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dificultades imprevistas, que aumenten la dificultad de
la ejecucién del remolque contratado no transforman, por
sl mismas, la naturaleza de éste, ni relevan al remol-
cador de sus obligaciones. Tan s6lo si el buque remol-
cado se ve afectado por una situacién de peligro y el
remolcador incurre en riesgos que, de ningtin modo, esta-
ban previstos en el acuerdo inicial, estard legitimado
para reclamar una remuneracién adicional en virtud de
los servicios adicionales prestados, si finalmente el
buque es salvado, pudiendo reclamar, como salvador, el

premio correspondiente?.

Coinciden, pues, la mayoria de los autores en que
el tema analizado se circunscribe a una cuestién de he-
cho, que habré de ser decidida en torno a cada caso

concreto®, en consideracién al peligro extraordinario

1. "But she does not became relieved from her obligations because
unforseen difficulties occur in the completion of her task ... But
if ..., by sudden violence of wind or waves, or other accidents,
the ship in tow is placed in danger, and the towing-vessel incurs
risks and performs duties which were not within the scope of her
original engagement, she is entitled to additional remumneration for
additional services if the ship be saved, and may claim as a sal-
vor, instead of being restricted to the sum stipulated to be paid
for mere towage ..."

Cfr. "The Minnehaha", cit.

2. Cfr. "The North Goodwin" (No.16) (1980) 1 Lloyd’s Rep. 71.
"The Texaco Southampton" (1983) 1 Lloyd’s Rep. 94.
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gque haya sobrevenido?®.

Respecto de la actuacién, en operaciones de salva-
mento, de las Fuerzas Armadas y, sobre todo, de la Mari-
na Real Britédnica, hemos de referirnos necesariamente,
en primer lugar, a un principio general ampliamente
difundido, dada su notoriedad®. Y que consiste en 1la
obligacién de prestar la oportuna asistencia maritima a
los barcos que, por estar en peligro, lo necesiten, como
resultado de los deberes que les incumben, lo que re-
sultaria incompatible con cualquier reclamacién poste-

rior de premio alguno3.

No obstante, también se han manifestado reparos
importantes, de modo fundado, a la vista de las difi-

cultades que normalmente aparecen en un servicio de

1. KOVATS L.J.: "The Law of Tugs and Towage", London 1980, pags.
129 y ss.

2. "It is, I think, notorious that it forms part of the instruc-
tions of every one of Her Majesty’s vessels that they shall render
assistance ...".

Cfr. "The Charlotte" (1846) 2 W. Rob. 495, 499.

3. "It is true that the Admiralty in the King’s Regulations have
strongly inculcated on the officers and crew of His Majesty’s ships
that it is their duty to render assistance to vessels in distress,
but it is a moral obligation and gives no rights to the shipowner".
Cfr. "Admiralty Commissioners v. Valverda (owners)" (1938) A.C.
173, 184. ’
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salvamento®. Y se afirma que el cumplimiento del deber,
lejos de quedar mermado, se veria reforzado con el opor-
tuno incentivo econ6mico que permitiria abordar, con
mayor }insistencia, aquellos casos que requiriesen es

fuerzos extraordinarios=.

En consonancia, se ha intentado delimitar el
contenido de los deberes oficiales, con &nimo de pre-
cisar los casos en que estuviere justificada una recla-
macién de premio, abundando las manifestaciones sobre

esta cuestién3.

El criterio preponderante debe consistir en exami-
nar el servicio de salvamento, en concreto, valorando si
los intervinientes (Marina Real) han actuado excedien-
dose en lo que el deber les exige ordinariamente, bien
por haber incurrido en grandes riesgos personales, bien

por haber necesitado una extraordinaria destreza o

1. "Any hesitation in affording assistance might be of dangerous
consequences to the property of persons so circumstanced". Cfr.
"The Louisa" (1813) 1 Dods. 317, 318, 319.

2. "It is all very well to talk of the abstract question of fulfi-
1lling duty and obeying commands ... but in cases of doubt and
difficulty, and where great and extraordinary exertions have to be
made, reward according to human exertions is the only great stimu-
lus to their performance”.

Cfr. "The Rosalie"(1853) 1 Spinks E.& A. 188, 189.

3. Cfr. "The Francis and Eliza" (1816) 2 Dods. 115, 117-118.
"The Cargo ex Ulysses" (1888) 13 P.D. 205.
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valor, bien por haberse empleado desplegando esfuerzos

superiores a los normales?*.

Desde el punto de vista legal han merecido distinto
tratamiento las reclamaciones de premio por los salva-
mentos efectuados por las Fuerzas Armadas, en razén al
origen de las mismas. En efecto, el Parlamento ha impe-
dido las f6rmuladas por las Corona® y ha consentidos las
procedentes del Comandante y dotacién de los buques de
guerra intervinientes, una vez autorizados por el Almi-

rantazgo para el ejercicio de tales acciones.

Objeto de modificaciones posteriores, se dispuso®
qﬁe si el buque de guerra actuante, o bien estaba espe-
cialmente preparado para las operaciones de salvamento,
o bien era un remolcador, estaria legitimado el Almi-

rantazgo para la subsiguiente solicitud de premio.

Mayores transformaciones fueron introducidas* cuan-

1. Cfr. Dr. Lushington: "The Rosalie", cit.

2. Cfr. The Merchant Shiping Act, 1853, s. 39.
The Merchant Shiping Act, 1854, s. 484.
The Merchant Shiping Act, 1894, s. 557(1).

3. Cfr. The Merchant Shiping (Salvage) Act, 1916, s. 1.
4. Cfr. The Merchant Shiping (Salvage) Act, 1940.
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do se dispuso que la Corona estaria legitimada para
mantener las reclamaciones oportunas por salvamento; 1lo
que mas adelante motivaria una total equiparacién con
los salvadores privados a 1los efectos anteriormente
expuestos® vy, no s6lo desde el punto de vista de legi-
timacién activa, sino también de legitimacién pasivaZ®,
salvo determinadas peculiariedades establecidas en con-
sonancia con 1la naturaleza juridica de los buques de

guerraZ3.

EXITO - RFEFSULTADO UTTIL.

Con frecuencia se ha insistido, por la mayoria de
la doctrina de los Autores, que la clave de una opera-
cién de salvamento hay que buscarla en el resultado que

se obtenga al darla por finalizada. Y, en consecuencia,

1. '"where salvage services are rendered by or on behalf of His
Majesty shall be entitled to claim salvage in respect of those
services to the same extent as any other salvor, and shall have the
same rights and remedies in respect of those services as any other
salvor." "The Merchant Shiping (salvage) Act, 1947, s.8(2).

2. Cfr. "The Alraigo" (1984) L.M.C.L.R. 690.

3. Cfr. Administration of Justice Act, 1956, ss.8.29.
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se afirma que el éxito en aquella constituye requisito
indispensable para que esté legitimada una reclamacién

de premio?.

Esto significa que, salvo casos especiales, se
exige la concurrencia de los siguientes requisitos: pri-
mero, los bienes afectados, o al menos parte de ellos?,
deben ser preservados del peligro; segundo, el recla-
mante debe haber prestado un servicio Gtil y eficaz; y
tercero, debe existir una relacién causa-efecto entre

aquellos?.

La Jurisprudencia, por su parte, ha sido tan cate-
gérica al analizar esta cuestién® que la interpretacién
de sus pronunciamientos debe circunscribirse a la mera

lectura de sus sentencias, dada la claridad de las

1. CHORLEY and GILES: "Shipping Law", London, 1980, pag. 315.

2. "It is not essential that the res should be salved, but same
part of it, at least, must be saved".
Cfr. Kennedy’s, op. cit. fourth ed., London, 1958, pag. 98.

"There must be something saved more than life, which wuill form
a fund from which the salvage may be paid".
Cfr. "The Renpor" (1883) 8 P.D. 115, 118.

3. Cfr. "The Lepanto” (1892) P. 122, 128-129.

4. "The first ... is that the person rendering salvage services is
not entitled to any remuneration unless he saves the property in
whole or in part. This is what is meant by "success" in cases
salvage". :

Cfr. Lord DIPLOCK "The Tojo Maru" (1972) A.C. 242, 293.
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expresiones que utiliza®.

La normativa internacional vigente insiste en 1la
misma idea conceptual, si bien difiere, desde un punto
de vista formal, en la expresién que de aquella for-

mulaZ=.

Hemos referido con anterioridad la existencia de
casos especiales y, en efecto, hay supuestos en los
cuales la "Court of Admiralty" llegé a conceder una
cantidad en concepto de remuneracién en consideracién a
los servicios prestados a un buque en peligro, aunque no
hubiesen contribuido a rescatarlo finalmente de 1la

situacién que le amenazaba3.

1. "Success is necessary for a salvage awerd ... Meritorious con-
tributions to that success give a title to salvage reward.

Cfr. Iord PHILLIMORE, "S.S.Melanie v. S.S. San Onofre" (1918)
P.327.

2. Article 2, Brussels Convention on Salvage 1910: "every act of
assistance or salvage which has had a useful result gives a right
to equitable remuneration. No remuneration is due if the services
rendered have no beneficial result."

3. Con gran precisién describe este supuesto el Dr. LUSHINGTON en
el caso del bugque "The Undaunted": "There is a broad distinction
bet-ween salvors who volunteer to go out, and salvors who are
employed by a ship in distress ... (those) are to be paid according
to their efforts made, even though the labour and service may not
prove beneficial to the vessel ... The engagement to render assis-
tance ... and the performance of that engagement ... establish a
title to salvage reward".

Cfr. "The Undaunted" (1860), Lush. 90, 92.
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La regla general, sin embargo, se fundamenta en un
postulado diferente, puesto que entiende que quienes han
contribuido con sus esfuerzos a lograr un resultado dtil
final, son los que aparecen legitimados para participar
del premio por salvamento®, del que, por tanto, se verén
privados, por muy meritoria que resulte 1la actividad

desarrollada, si no contribuye al triunfo dltimo=.

Respecto de la contribucién realizada, no basta con
que sea genérica, ni tampoco es suficiente un mero
intento de salvar el buque y su carga, por muy bien

intencionado que sea 6 muy meritorio que resulte?®.

La contribucién ha de ser idénea; y no debe ser
entendida por tal la que logra rescatar al buque de un

peligro pero lo deja en otro igual o mayor, ya anélogo,

1. "Contributions to ... success, or as it in sometimes expressel
meritorious contributions to that success, give a title to salvage
rewardW. Cfr. Lord Phillimore "The Melanie (owners) v. The Sam
Onofre (owners) (1925) A.C. 246, 262.

2. "Services, however meritorious, which do not contribute to the
ultimate success, do not give a title to salvage reward.

Cfr. "The Melanie (owners)", cit.

3. No debemos olvidar que el premio por salvamento se concede en
razén a los beneficios realmente obtenidos. Asi se desprende de las
Resoluciones dictadas, entre otros, en "The Zephyrus" (1842) 1
W.Rob. 329, 330.

"The City of Chester" (1884) 9 P.D. 182, 201.
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ya distinto del anterior?, pero peligro al finZ3.

Especial atencién merece, dada su enorme importan-
cia préctica, la p6liza emitida por Lloyd’s (en adelante
Lloyd’s Form) que analizaremos en lo referente al ele-

mento examinado en este capitulo.

Los derechos y deberes de las partes intervinientes
en un salvamento, que hubiesen suscrito la Lloyd’s Form,
estaran regulados por lo dispuesto, tanto de modo expre-
so como implicito, en el contrato firmado. La normativa
general sobre salvamentos, en este caso, s6lo se

aplicard con carécter supletorioZ.

El salvador, al suscribir la citada Péliza, se

l. "Services which rescue a vessel from one danger but end by
leaving her in a position of as great or nearly as great danger
though of another Kind, are held not to contribute to the ultimate
success and do not entitle to salvage reward".

Cfr. ILord PHILLIMORE "The Melanie (owners) v. The San Onofre(ow-
ners)", cit.

2. En el caso de "The Benlarig" se refleja fielemente la situacién
referida pues, perdido el gobierno del buque por una averia impor-
tanrte, el fuerte viento reinante lo hacia abatir peligrosamente
hacia la zona rocosa del Cabo San Vicente, hasta que apareci6é el
"Vesta" que se llevd al anterior remolcado, en demanda del puerto
de Gibraltar. No obstante las circunstancias de mar y viento ram-
pieron el remolque y dafiaron al "Vesta" que abandonS al "Benlarig"
hasta que un tercer buque le prestd asistencia eficaz, hasta
dejarlo en lugar seguro en el interior del puerto.

Cfr. "The Benlarig" (1888) 14. P.D.

3.Cfr. "The Beaverford (owners) v. The Kafiristan (owners)" (1938)
A.C. 136, 144-145.
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compromete a empefiar todos sus esfuerzos con el fin de
salvar las propiedades de que se trate, 1llevédndolas a
lugar seguro, asi como de evitar cualquier contaminacién
del medio ambiente mientras dure 1la ejecucién del

servicio de salvamento?l.

Si bien es cierto que el principio general es el de
que si no se logra resultado Gtil no habrd4 derecho a
premio®, se establece una excepcién para el supuesto de
salvamento de buques-tanques dedicados al transporte de
crudo®, en los cuales no se consiga el éxito final 6 tan
s6lo se obtenga parcialmente; y se instituye este régi-
men excepcional con &nimo de incentivar a los salvadores
estimulandoles con la promesa de obtener, al menos, una

cantidad equivalente a los gastos efectuados, a la que

1. "The contractor agrees to use his best endeavours to salve
the ... and take them to ... :

The contractor further agress to use his best endeavours to
prevent the escape of oil from the vessel while performing the
services of salving ..."

(Cfr. Lloyd’s Standard Form of Salvage Agreement. L.O.F. 1980).

2. "No cure - no pay". La frase asi acufiada ha logrado una difusién
universal. Cfr. L.O.F. 1980 "The principle of "No cure - no pay"
was preserved, subject to one special exception ..."

Cfr. DARLING, G. "L.O.F. 90 and new Salvage Convention", London
1991, pag. 35.

3. "The services shall be rendered ... upon the principle of "no
cure - no pay" except that where the property being salved is a
tanker laden ... with a cargo of oil ... and the services are not
successful or are only partially successful ..."

Cfr. L.O.F. 1980, 1(a).
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habria que afadir el incremento de hasta un quince por
ciento para que de antemano se consideren, siquiera par-
cialmente, compensados cuando no pudieran conseguir el

éxito final, ni el premio pretendido.

En la Gltima edicién (L.O.F. 90) Lloyd’s vuelve a
tomar la iniciativa?, como ya lo hiciera anteriormente,
e incluye entre su clausulado alguno de 1los articulos
del Nuevo Convenio sobre Salvamentos, de 1989, vy, en
concreto, el referente a la compensacién especial con lo
cual logra un doble objetivo, a la par que la entrada en
vigor de parte del nuevo Convenio sin necesidad de
esperar la ratificacién por los paises signatarios, ni

la conversién de aquél en derecho interno.

1. "when Lloyd’s introduced the safety-net concept in 1IOF 80, they
were pioneering an entirely new idea ... In IOF 90 Lloyd’s once
again led the field by adopting the special compensation provisions
of the New Convention into the new edition of the Form. This means
that the provisions of the New Convention in this respect will
apply to all salvage operations carried out under ILOF 90, irrespec-
tive of any delays in the enactment of the New Convention".

Cfr. DARLING "IOF 90 and the New Salvage Convention", cit., pg. 85.
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DERECHO ESPANOL

A diferencia de lo que ocurre en el Ordenamiento
Inglés, en Derecho Espafiol ha constituido motivo de
permanente interés cientifico, para los estudiosos de este
tema, la debida elaboracidén conceptual de las figuras que
analizaremos, asi como su distincién de figuras afines.
Labor que, en ausencia de definicién de origen legal, ha
sido 1llevada a cabo tanto por la doctrina como por 1la

Jurisprudencia.

En efecto, el 1legislador espafiol no aparece pro-
clive a realizar la antecitada tarea. Ni el vigente C6-
digo de Comerciol, ni la Ley de Enjuiciamiento Militar de
Marina? (cuyo capitulo III, dedicado a regular 1los
salvamentos y hallazgos, aborda este contenido) ni tam-

poco lo hace 1la vigente Ley 60/1962, de 24 de diciem-

1. En el breve articulado que dedica a este Instituto no se aborda la
cuestidn relativa a la definicién del mismo.

2.- En virtud de lo dispuesto en el articulo 3 de la Ley de 8 de mayo de
1920, se pramulgd el Real Decreto-Ley de 10 de julio de 1925 por el que
se agregd un Titulo Adicional a la referida Ley de Enjuiciamiento,
cumplimentando asi los requisitos de adaptacidn de la Legislacidn
Espafiola a las exigencias del Convenio Intermacional scbre Salvamentos,
de Bruselas, de 1910.
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bre*, ni su Reglamento®, ni por dltimo, tampoco 1lo

realiza la reciente Ley 27/1992, de 24 de noviembre.

En la misma linea se encuentra 1la legislacién
internacio’nal, como se comprueba de la lectura del
Convenio para la unificacién de ciertas reglas en
materia de Auxilic y Salvamento Maritimo, firmado en

Bruselas el 23 de septiembre de 19103.

No obstante lo anterior, del estudio del articu-
lado* podemos deducir los distintos elementos objetivos

Y subjetivos que caracterizan la figura que estudiamos

1. Redactado un primer anteproyecto por una Comisién nombrada por
Orden de 10 de junio de 1951 y un segundo, por otra designada por
Orden de la Presidencia del Gobierno de 27 de octubre de 1953, se
requirié una tercera Comisi6n constituida en razén a lo dispuesto
en la Orden 187/1961, de 16 de enero y elabor6 un tercer antepro-
yecto que, por fin, publicado en Boletin de las Cortes de 26 de
septienbre de 1962, resultaria cbjeto de mumerosas emmiendas,
algunas de 1las cuales fueron aceptadas, resultando fnm]mrte
aprobado, y posteriormente sancionado con fecha 24 de diciembre de

mismo afio y publicado en el B.O.E. n2 310, del dia 27 de
diciembre de 1962 (L.A.S., en adelante).

2. AprobadoporDecretodeZOdeabrilde1967, parcialmente modi-
ficado por Decreto 2993/1968, de 28 de noviembre que daba meva
redaccién a los articulos 23, 31 y 56. (R.L.A.S., en adelante).

3. Ratificado por veinticuatro paises, entre los que se encontraba
Espafia, que luego se adhiri6 el 17 de noviembre de 1923, entrS, por
fin, en vigor el 30 de dicienbre de aquel afno, después de su publi-
cacién en la Gaceta de Madrid el dia 13 del mismo mes y ano.

4. Especialnermemsmferimsalosarticulos19yé§,tmmo del

Convenio de Bruselas de 1910 (Cfr. Aperdice 1), camo de la L.A.S.
(Cfr. Apendice 3).
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Y, de conformidad con los cuales, podriamos formular 1lo
que la ley entiende por salvamento maritimo: todo acto
de ayuda prestado a un buque de navegacién maritima, su
carga o flete (o una aeronave en la mar) que se en-
cuentren en peligro y que haya producido un resultado

util total 6 parcial a la finalizacién del mismo®.

Decididamente se ha enfrentado 1la Jurisprudencia
del Tribunal Supremo con la cuesti6én relativa a 1la
definicién del Salvamento Maritimo afirmdndo que: el
salvamento, aunque normalmente implica una actividad de
remolque, arrastre o traccién, se caracteriza por una
situacién de peligro real, inminente y grave del buque a
salvar, bien por el estado del mar, bien por las cir-
cunstancias del barco, peligro que ha de ser de tal
entidad que haga temer, en una racional previsién de los
acontecimientos, la pérdida o dafio grave de la embarca-
cidén; prestacién por parte del buque salvador de unos
servicios extraordinarios con riesgo para la tripulacién
6 el buque, que excedan de lo normalmente exigible a un
simple remolque; voluntariedad revisable en una libre

aceptacién de la asistencia, a tenor de los articulos 8

1. Cfr. RUIZ SOROA, J.M., "Mamal de Derecho de Accidentes de la
Navegacién", Bilbao, 1987, pag. 118.
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Y 3; y un resultado Gtil a que el articulo 2 supedita la

distintiva consecuencia de la remuneracién?.

Y es que, insiste el Tribunal Supremo, desde una
época muy temprana, recordandonos la importancia aclara-
toria de su significado etimol6gico que: "no cabe des-
conocer que el salvamento en su conceptuacién gramatical
significa la liberacién de un riesgo o peligro, que a su
vez se caracterizan por la contingencia inminente o
proxima de un acaecimiento dafioso, cual resultaria la
pérdida del barco; de ahi que en la acepcién marinera se
representé con el salvamento la buena terminacién del
viaje en el que se corrié peligro, o de la operaci6én en

que se le superé6"=2.

l. No siempre, con la misma fortuna, ha realizado el Tribunal
Supremo la tarea definitoria; sin embargo, no es éste uno de los
aspectos mis polémicos, por lo que tan s6lo queremos matizar,
después de examinar las resoluciones publicadas sobre este tema
hasta la mis reciente actualidad, que, si bien en la mayoria de las
ocasiones se efectia la aproximacién a la definicién del salvamento
con el Gnico objeto de distinguirlo de figuras afines, recalcando
con notoriedad las diferencias existentes para mejor resolver el
concreto litigio planteado , se llega, no obstante, a feliz témmino
en esta labor.

Cfr. Sentencia, Sala 43, de 1 de junio de 1973, (R. Arz. 2696/73) y
en el mismo sentido, Sentencia de 15 de febrero de 1988 (R. Arz..
1137), Sentencia de 28 de octubre de 1987 (R. Arz. 7037), Sentencia
de 26 de marzo de 1991 (R. Arz. 2069).

2, Cfr. Asistencia del pesquero "Corcén", Sentencia del Tribunal
Supreno, Sala 42, de 12 de febrero de 1966 (R. Arz. 553).
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Por su parte, la Audiencia Nacional, hasta 1la
actualidad y por lo que a este aspecto analizado se
refiere, reitera los pronunciamientos del Tribunal Su-
premo y afirma que "para que pueda hablarse de salva-
mento es preciso que concurran, ademés del ya indicado
resultado util, estas dos condiciones: primera, la
existencia de una embarcacién en la mar en situacién de
peligro real, inminente y grave que haga temer por su
integridad o pérdida; y segunda, que el servicio
prestado por el buque salvador suponga una actividad

extraordinaria ..."?*.

Finalmente, el Tribunal Maritimo Central, acomo-
dédndose a los pronunciamientos dictados por el Tribunal
Supremo, manifiesta que "el servicio de salvamento
recogido en el articulo 12 de la Ley 60/62 se caracteri-
za por una serie de requisitos. El primero y fundamen-
tal, 1la existencia de un peligro determinante de un
riesgo, con la concurrencia de circunstancias criticas y
poco comunes productoras de ese peligro que se pude
manifestar en distintas formas, como el estado de 1la
mar, circunstancias meteorolégicas, etc. El peligro debe

poner al buque en trance de perderse o averiarse grave-

1.Cfr. Sentencia de la Andiencia Nacional de 1 de febrero de 1991.
Sentencia de la Audiencia Nacional de 14 de junio de 1991.
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mente, de forma real y actual. El1 servicio prestado tiene

que tener resultado util”l:

La doctrina ha realizado con gran precisién 1la la-
bor relativa a la definicidén del concepto de salva-
mento en la mar, especificando 1los requisitos exi-

gibles para poder predicar la concurrencia de esta

1.- Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 5 de febrero de
1991.
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figura juridica’.

El andlisis de la evolucién habida en el concepto

1l.- La doctrina mercantilista ha dedicado su atencién a la institucién
del salvamento maritimo en las cbras gemerales, lo que Se camplementa
con la dedicacidn especifica que le han profesado en estudios
singularizados. Entre las primeras destacamos las de los Profesores
GARRIGUES, URIA, BROSETA, SANCHEZ CALERO, JIMENEZ SANCHEZ (coordinacidm)
y ARROYO.

Cfr. GARRIGUES J. “Curso de Derecho Mercantil”, Madrid (8* ed.),1983,
Tano II, pag. 831.

URIA, R. “Derecho Mercantil”, Madrid (22* ed.), 1995, pags. 1197 y ss.
BROSETA, M. “Derecho Mercantil”, Madrid (10* ed), 1994, pags. 852 y ss.

SANCHEZ CALERO, F. “Instituciones de Derecho Mercantil”, Madrid (18°*
ed), 1995, Tamo II, pags. 574 y ss.

ARROYO, I., “Salvamento” en “Enciclopedia Juridica Basica”, Civitas,
Madrid 1995, Tamo IV, pags.6051 y ss.

PADILIA GONZALEZ R., en “Derecho Mercantil”, coordinacidn JIMENEZ
SANCHEZ, G. J., Barcelona (2* ed.), 1992, Tamo II, pags. 853 y ss.

CLAVERO TERNERO M. y PADILIA GONZALEZ, R., en “lecciones de Derecho
Mercantil”, coordinacién JIMENEZ SANCHEZ, G. J., Madrid, (3® ed.), 1995,
pags. 492 y ss.

Cbras especializadas citadas exclusivamente a efectos del comcepto:
Cfr. FARINA, F. y ALFIN, F. “Nueva ley scbre salvamentos y hallazgos en
la mar”, Madrid 1964, pag.6 y ss.

GUITTERREZ DE LA CAMARA, J.M. “ley reguladora de 1los auxilios,
salvamentos, remolques, hallazgos y extracciones maritimas”, Madrid
1966, pag.40;

GARCIA LUENGO, R. “1la remmeracién en el salvamento maritimo”, Salamanca
1976, pag. 38.

VIGIER, A. “Derecho Maritimo”, Madrid 1977, pag 793.
MAYO JAIMEZ, F. “Asistencias Maritimas”, Madrid 1980, pag.36.

RUIZ SOROA, J.M. “Manual de Derecho de Accidentes de la Navegacidn”,
Bilbao, 1987, pag. 118.
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de salvamento, lejos de sorprendernos, nos debe acercar
ain mds a la comprensién de esta figura, que goza de una
enorme capacidad de adaptacién, segin los signos de los
tiempos de que se trate. Tan antigua como la navegacién
misma, ha ido adquiriendo perfiles nuevos®, segin las
épocas, en dependencia directa del desarrolllo que
progresivamente ha venido afectando a la propia nave-
gacién. En efecto, inicialmente vinculada, en parte, a
la institucién del naufragio, como actuacién que nunca
se antepondria sino que necesariamente debia sucederle
(recogida de restos), sin embargo los logros técnicos
obtenidos gracias a los avances cientificos, han permi-
tido una gran evolucién, posibilitando el auxilio pre-
ventivo en la mar que, consecuentemente, se anticipa al
naufragio antes de que éste se consume; pero, en todo
caso, aunque aquel se hubiese producido, también es
cierto que va a resultar distinta la actuacién del buque
encargado de prestar el salvamento pues su capacidad de
actuacién frente al peligro va a venir ahora determinada
por medios de propulsién que le resultan propios, con
independencia de los avatares ineludibles que circundan

siempre en 1la mar, con el riesgo inherente habitual,

1. Cfr. Capitulo I dedicado a analizar los antecedentes histéricos
del salvamento.
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permitiendo, por tanto, un apreciable cambio del con-
cepto que evoluciona desde un salvamento pasivo (una vez
acaecida la echazén o una vez ocurrido el naufragio)* a
un salvamento eminentemente activo en cuanto integrado
por una gestién decidida de rescate frente al preligro
Y, 8si éste ya se hubiese producido, para evitar que el
peligro se consumase en formas mi&s avanzadas o, de modo
definitivo, impidiendo en todo caso el mal mayor, cual

seria la pérdida definitiva.

AGn hoy sigue suscitandose, en algunos sectores,
una acendrada polémica en torno a la distincién, pre-
tendidamente existente, entre el salvamento y otras
figuras afines y, concretamente, entre el auxilio y el
salvamento, 1lo que determina nuestro andlisis subsi-
guiente para examinar, en primer lugar, las manifesta-
ciones més representativas; y, en segundo lugar, dirimir

si estdn o no asistidas de razén.

La Jurisprudencia del Tribunal supremo no mantiene,
en el aspecto ahora analizado, una postura unificadora

ni, mucho menos, esclarecedora.

1. Cfr. Capitulo I, cit.
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Unas veces, con buen criterio, se fundamente en el
propio texto legal la posterior interpretacién juris-
prudencial y se homologan los conceptos de auxilio vy
salvamento, habida cuenta 1la equivalencia existente
entre ambos. Asi se afirma que "como puntualiza el
articulo 12 del Convenio de Bruselas de 23 de septiembre
de 1910 (al que se adhirié Espafia el 17 de noviembre de
1923) equipara el alcance de las palabras auxilio y

salvamento"?®.

Otras, sin embargo, utiliza la voz "auxilio" para
indicar la ayuda prestada a un buque mediante una simple
traccién ejecutada sin riesgo ni peligro alguno para los
bﬁques. Y se dice: "considerando que el simple remolque
o remolque de auxilio ..."2?. Idea en la que se insiste
cuando los hechos controvertidos se califican como
"remolque de simple ayuda-auxilio sin peligro para

nadie ..."3

También hemos encontrado sentencias en las que se

1. Cfr. Sentencia del Tribunal supremo de 12 de febrero de 1966 (R.
Arz. 553/66).

2. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 30 de noviembre de 1962.
(R. Arz. 4589).

3. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 12 de novienbre de 1966.
(R. Arz. 5643).
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establece una nitida diferenciacién entre 1los ‘"auxi-

lios", por un lado, y los "salvamentos", por otro®.

Por Gltimo, y después de diversas manifestaciones
contradictorias, parece que la actitud reiterada durante
los dltimos afios es, otra vez, las equiparacién de los
vocablos "auxilio" y "salvamento" para designar la misma
institucién que analizamos. En efecto se mantiene que
"El auxilio o salvamento de un buque por otro, insti-

tuciébn juridica ..."2.

La Audiencia Nacional, en consonancia con esta
misma linea, plantea que "la actuacién de 1los recu-
rrentes en la ocasién de referencia merece considerarse

como de auxilio o salvamento"3.

Analizadas la Jurisprudencia del Tribunal Supremo,
asi como la de la Audiencia Nacional, son las Resolu-
ciones del Tribunal Maritimo Central las que van a

merecer nuestra atencioén.

1. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 11 de febrero de 1966.
(Considerando 3%2).

2. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 28 de octubre de 1987.
(R. Arz. 7037).

3. Cfr. Sentencia de la Andiencia Nacional, de 20 de julio de 1989.

Y, en el mismo sentido, Sentencias de 1 de febrero de 1991 y 14 de
junio de 1991.
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Basandose en una interpretacién peculiar del arti
culo primero de la L.A.S. y del Convenio® y, en honor a
la verdad, en algunas de las sentencias contradictorias
del Tribunal Supremo® se configura al "auxilio" o
"auxilio en la mar" como una modalidad aunque préxima,
pero distinta del salvamento, de suerte que entre el
"auxilio" y el "salvamento" se dice que hay diferencias
de grado y de momento; en el primero se procurard evitar
un siniestro posible, y en el segundo evitar las conse-

cuencias catastr6ficas de un siniestro ya producido.

Y asi, de conformidad con las tesis anteriores que
sitlan las diferencias en el distinto grado de operati-
vidad de 1la actuacién a calificar, radicando en la
situacién de peligro grave del buque asistido e 1indole

excepcional de 1los servicios realizados por el buque

1. Si bien se reconoce que refiriéndose al auxilio y al salvamento,
en el articulo 12 de la L.A.S. y del Convenio, se afirma que "sin
que haya lugar a distinguir entre ambas clases de servicios", sin
enbargo, se interpreta sin razén que la indistincién entre ambas
clases de servicios pudiera referirse a los que se prestan entre si
los buques de navegacién maritima y los de navegacién interior.

2. Sentencias del Tribunal Supremo de 12 de noviembre de 1966 (R.
Arz. 5643/66) y de 1 de junio de 1973 (R. Arz. 2996/73).

3. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 7 de mayo de
1974.
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asistente, llegan a definirse como "auxilio" o “auxilio
en la mar", entre otros, el reflotamiento de un buque
varado en el que éste utilizé su mAquina para des-
encallar, logréndolo y dirigiéndose a puerto por medios
propios®, o, igualmente, el convoy de un pesquero que
demandé ayuda a causa de una via de agua de importancia
que, no obstante, permitié al buque asistido 1llegar a

puerto por sus propios medios® y tantos otros casos?3.

Frente a la postura anterior, y en abierta contra-
diccién con la misma, se resuelve el reflotamiento vy
remolque a puerto del yate varado "Ar Maner", de bandera
ftancesa, calificandola de "auxilio o salvamento mari-

timo"“.

Sin embargo, otra vez se ha vuelto a mantener la

1. Resolucién del Tribunal Maritimo Central, de 18 de abril de
1972.

2. Resolucién del Tribunal Martitimo Central de 25 de septiembre de
1973.

3. Reviste sumo interés la lectura del primer resultando de hechos
probados de las Resoluciones de 3 de noviembre de 1983 (servicio
prestado al portacontenedores "Jalén"), de 12 de mayo de 1979
(asistencia prestada al yate de bandera inglesa "Imiloa"), de 2 de
octubre de 1979 (asistencia al pesquero "Adelia") y tantas otras en
que la calificacién final fué de "auxilio en la mar".

4.Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 29 de febrero de
1984. :

129



diferenciacién entre ambas modalidades y se define,
entre otros muchos casos, como "auxilio en la mar" el
servicio prestado al buque "Krajnodar", de bandera rusa,
varado en los bajos préximos al puerto de El Puerto de
Santa Maria’, e igualmente el otorgado al portacontene

dores "Jalén", sin gobierno y con vias de agua, debido
al fuerte temporal®, manteniéndose en vigor, muy recien-
temente, la distincién conceptual entre aquellas modali-
dades, con ocasi6én del litigio surgido a partir de 1la
ayuda prestada al buque de pesca "Nadalmar Seis", enca-
llado en unas rocas, con averia de radar, niebla y mar

de fondo3.

Y como 1la tarea propuesta es determinar a quién
asiste la razén y hemos examinado las distintas manifes-
taciones producidas y los fundamentos que las sustentan,
queda por analizar el contenido del precepto legal para

asi poder finalizar nuestro cometido.

1. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 4 de junio de
1986.

2. Cfr. Resolucitn del Tribunal Maritimo Central de 3 de novienbre
de 1983.

ELCfr.Reaﬂncﬂﬁldbl1hjbmuﬂ.Marﬁﬁmofxmtnﬂ.de!Sde:&ﬁnena de
1991.
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El articulo primero del Convenio de Bruselas de
1910, y de la L.A.S., dispone: "El auxilio y salvamento
de los buques de navegacién maritima (y aeronaves en la
mar)* que se encuentren en peligro, de las cosas que se
hallen a bordo, del flete y del precio del pasaje ...

sin e hava lugar a distinquir entre ambas clases de

servicios..."

La hermenéutica® del antecitado precepto debe ser
tan breve como claro resulta su contenido, por lo que al
tema aqui analizado se refiere; con lo cual debe bastar
unav mera lectura del mismo conforme al sentido propio
que las palabras tienen, dada la contundencia de su

tenor literal.

En efecto, de ningn modo est& justificada la dis-

1. La frase entre paréntesis tan s6lo aparece en el texto de la
L.A.s'

2. Cfr. articulo 3 del Titulo Preliminar del Codigo Civil.
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tincién entre auxilio y salvamento®, que, ademés de
ficticia, estéd expresamente vedada por la L.A.S. y por
el Convenio Internacional, que constituyen la legis-

lacién aplicable.

No olvidemos que en el articulo primero del Con-
venio de 1910 se consagra la concepcién vigente en Dere-
cho inglés del salvamento como figura Gnica y, no sélo
desde un punto de vista terminolégico, sino también en
cuanto que excluye 1la posibilidad de otras figuras
juridicas ("sin que haya lugar a distinguir entre ambas
clases de servicios"). Carece, pues, de sentido plan-
tearse, hoy dia, histéricas distinciones, y mucho menos

mantenerlas aferré&ndose a un pasado ineficaz y, ademas,

1. Resulta curioso cbservar la dicotonia operada "de facto" en las
manifestaciones de uno de los autores del anteproyecto de ley de la
vigente L.A.S. y reconoce que el articulo 12 de la misma "se ha
acogido al sistema de Derecho Inglés de comprender en una s6la
concepcién las instituciones de la asistencia (sic) y el salvamen-
to"; sin embargo, luego manifiesta su opinién entendiendo que se
tratan de "instituciones que esencialmente consideramos distintas"
y cita a Dijon, cuando afirma que "la asistencia tiene por finali-
dad prevenir un siniestro imnminente, mientras el salvamento tiende
a reparar o a atenuar un siniestro ya acaecido".

Cfr. GUTIERREZ DE LA CAMARA, op. cit., pags. 36 y 37.
Y en el mismo sentido decidido a mantener la distincién entre auxi-
lio y salvamento, cfr. MAYO JAIMEZ, op. cit. pag. 42.
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ya inexistente por razén de la normativa vigente?®.

PELIGRO.

Auténtico eje cardinal y verdadera razén de ser del
salvamento maritimo, la concurrencia del peligro concita
a la vez, unanimidad en cuanto a la necesidad de su
presencia® vy, sin embargo, al mismo tiempo hace que en
su derredor surjan las mayores imprecisiones y dudas,
tanto doctrinales como jurisprudenciales®, lo que evi-

dencia tanto 1la dificultad de su precisién como la

1. La Doctrina mAs representativa ha entendido desde el principio
la unificacién conceptual, y asi lo expresa el Prof. GARRIGUES, op.
cit., pag. 765;

GAMECHOGOICOECHEA, en su obra "Tratado de Derecho Maritimo", Bilbao
1941, T.3, pags. 502 y 503;

GARCIA LUENGO, op. cit., pags. 31 y ss.;
RUIZ SOROA, op. cit. pag. 114.

2. La concordia sobre este aspecto es manifiesta, camo se desprende
de la lectura de los distintos textos sobre la materia. Por citar
alguno de los autores mis representativos por su dedicacién
monografica al tema.

Cfr. GARCIA LUENX), op. cit. pags. 73 y ss.

3. Seréan objeto de andlisis pormenorizado a lo largo de este capi-
tulo. Cfr. en este mismo sentido, RUIZ SOROA, op. cit., pags. 123 y
ss, cuyo espiritu critico y conocimiento riguroso le permiten
avalar con fundamento las demuncias que fornula de las imprecisio-
nes existentes al respecto.
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necesidad de su constante revisién conceptual.

El Tratado de Bruselas de 1910 en la misma linea
de la tradicién multisecular que le precede, afirma la
exigencia de que el buque asistido se encuentre en
situacién de peligro para que aparezca la figura del
salvamento®, pues éste encuentra su significado més
auténtico en la previa existencia de‘aquél como requi-

sito ineludible.

Y, es que, "no cabe desconocer que el salvamento en
su conceptuacién gramatical significa la liberacidén de
un riesgo o peligro, que a su vez se caracterizan por la
contingencia inminente o pr6xima de un acaecimiento
dafioso, cual resultaria la pérdida del barco; de ahi que
en acepcién marinera se representa con el salvamento la
buena terminacién del viaje en que se corrié peligro, o
de la operacién en que se le superé; con lo dque el

peligro va tan implicito a la significacién del salva-

1. Articulo Primero: "El auxilio y salvamento de los buques de
navegacién maritima que se encuentren en peligro ..."

El articulo primero de la L.A.S. reitera el concepto transcrito en
el antecitado precepto.

2. Es de observar que el articulo 18 del Titulo Adicional a la ley
de Enjuiciamiento de la Marina, si bien debiera mostrar conformidad
con el Convenio de Bruselas, sin embargo no puntualizaba que el
buque auxiliado habia de encontrarse "en peligro"; lo que, de todos
modos, se desprendia del contexto.

134



mento que s6lo se concibe éste, en propiedad de dicciébn,

cuando se pueda hacer surgir aquel"?*.

Asi pues, partiendo de la "indispensable concurren-
cia del peligro para que se aprecie la existencia de
salvamento"®, iremos perfilando sus caracteristicas,
evitando incurrir en la tentacién - que conduce a error-
de intentar precisar "a priori" el grado de intensidad
necesario, asi como la gravedad o inminencia para poder

predicar su presencia.

Esa calificaci6én ha de ser realizada de forma per-
sonalizada; es decir, en relacién con 1las circuns-

tancias, de todo tipo, coincidentes en cada caso concre-

1. Cfr. Sentencia, Tribunal Supremo, Sala 42, de 12 de febrero de
1966. (R. Arz. 553/66).

2. Reconoce acertadamente la Jurisprudencia del Tribunal Supremo la
necesidad del peligro, de forma constante, pues el salvamento
"tiene por objeto favorecer la ayuda que los barcos deben prestarse
en la mar en situaciones de peligro ..." Cfr. Sentencia, Tribunal
Supremo, de 19 de enero de 1985 (R. Arz. 452/85), dictada en conti-
muidad con una linea de pensamiento que permanece inalterable hasta
nuestros dias.

Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 26 de marzo de 1991 (R. Arz.
2069/91).
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to?*.

El peligro, doctrinalmente, es definido como 1la
concrecién de un riesgo® por la comcurrencia de circuns-
tancias que previsiblemente pueden producir la pérdida
del buque o la realizacién de graves dafios al mismo, en

un futuro mis 6 menos préximo=3.

La Jurisprudencia, de conformidad, afirma que "es
preciso para el nacimiento de la figura del salvamento
que haya una situacién de peligro, matizada por factores
que, en mayor o menor gravedad, acusen verdadero riesgo;

la concurrencia de circunstancias criticas, poco co-

1. Atentos a la realidad maritima de cada dia, observamos, por
ejemplo, que ante las mismas condiciones adversas de mar y viento,
unos barcos, ain con esfuerzo, consiguen superar la dificultad
continuando el rumbo con el que navegaban y, sin embargo otros, de
andlogas caracteristicas técnicas, son desbordados por aquel mismo
trance y naufragan, lo que acredita suficientemente que el peligro
no puede ser considerado en abstracto, sino miy en corcreto y en
relacién con todos los factores técnicos y, sobre todo, humanos
presentes en cada buque especifico y con los cuales se enfrenta a
la adversidad.

Por la descripcién del peligro, entre otras fuentes, Cfr. Resolu-
ciones del Tribunal Maritimo Central y Sentencias de la Audiencia
Nacional y del Tribunal Supremo.

2. Reiterado el témmino de "riesgo", ha de ser conceptualmente en-
tendido, junto a la Doctrina més representativa, como la posi-
bilidad de que por azar ocurra un hecho que produzca una necesidad
patrimonial. (Cfr. GARRIGUES, curso cit., pag.

3. Cfr. GARCIA LUENGO, op. cit., pag. 74.
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rrientes, productoras de peligro que, en todo caso, es
el elemento de mayor importancia en la calificacién del

servicio"?®,

Y las caracteristicas del peligro pueden ser
delimitadas por su origen miltiple o diferente, su

transcendencia y su actualidad?®.

En efecto, debe tratarse de un peligro actual. No
basta con el genérico riesgo que acompafia a toda navega-
cién, sino que resulta indispensable la actualizacién de
aquél riesgo en una situacién concreta de peligro.
Puesto gque: "si bien en Derecho Maritimo la nocién de
péligro estd implicita en todo supuesto de asistencia a
buque que sufre accidente en alta mar, el concepto de
salvamento exige que el riesgo lesivo no sea el poten-
cial que conlleva la navegacién ordinaria sino el con-
creto por la concurrencia de circunstancias criticas que

pongan al barco en trance de perderse ..."3.

1. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo, Sala Cuarta, de 30 de no
viembre de 1958.

2. Cfr. RUIZ SOROA, op. cit., pag. 123.
3. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 12 de novienbre de 1966

(R. BArz. 5643/66). Y, en el mismo sentido, Sentencia del Tribunal
Supremo de 12 de febrero de 1966 (R. Arz. 553/66).
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E, insistimos una vez méds, el peligro ha de serlo
en relacién con cada determinado buque en concreto. Asi
se afirma que: "en momento alguno existié una verdadera
situacién de peligrd para el barco averiado, deduciéndo-
se ello tanto de las caracteristicas del buque que

permitia el aislamiento de parte del mismo, como ..."?*.

En segundo lugar, importa destacar su necesaria
trascendencia, pues ha de amenazar con la pérdida o con
la produccién de graves dafios al buque y demas in-
tereses. "Situacién de peligro lo suficientemente grave
cbmo para temer, en una racional previsién de aconteci-

mientos, la pérdida o dafio grave de la embarcacién"®.

1. Manifestamos nuestra total conformidad con el planteamiento teb-
rico de los principios emunciados con la Sentencia citada del Tri-
bunal Supremo, aunque no podemos, por menos, de manifestar nuestras
reservas ante la aplicaciSn concreta que hace de los mismos, en
este caso especifico, alnegu:lacadsumniacka peligro en un
transatléntico, con el pasaje a bordo, que sufrié averias al atra-
car, que le produjeron dos vias de agua, quedando inundada la sala
de méquinas y hubo de ser varado en una playa sin soltar las ama-
rras de los remolcadores para poder sujetar la popa y que no deri-
vase a aguas mis profundas.

Cfr. BAsistencia del "KARELIYA". Sentencia del Tribunal Supremo de
16 de mayo de 1988 (R. Arz. 3785/88).

2. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 28 de octubre de 1987 (R.
Arz. 7037/87).
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Y, en tercer lugar, el peligro puede ser de cual-
quier naturaleza u origen con tal que incida amenazando
al buque o a su tripulacién, bien provenga de la mar o
no, bien de acontecimientos naturales, o actos humanos

y., naturalmente, tenga una existencia objetiva®.

La realidad maritima, en su multiplicidad diversa y
enorme riqueza, supera con muchb cualquier previsién que
la imaginacién planteara; y, es que el peligro sorprende
revestido de las formas mds diversas. Vamos a citar, de
todos modos, algunas de las manifestaciones mas fre-

cuentes.

Asi, el incendio a bordo: "encontréndose el buque
pesquero "MAR MERVILLE" dedicado a sus faenas, se produ-

jo un incendio tan intenso y répido que no premitié

1. De todos modos, el limite con el peligro subjetivo no siempre
resulta facil de trazar puesto que las situaciones son mas bien
hibridas. Y, en este sentido, no podemos ni debemos, a la hora de
admitir 6 negar la existencia de peligro, enjuiciar un temporal en
alta mar exclusivamente desde la tranquilidad de una mesa de despa-
cho. La experiencia nos dice que cualquier narracién por fiel que
resulte, dista enormemente de las verdaderas dimensiones que la
realidad maritima puede llegar a alcanzar frente al hombre que se
encuentra a bordo, por sereno y avezado que resulte.

Cfr. Asistencia al buque de bandera egipcia "ABUL-WAFA". Sentencia
de la Andiencia Nacional de 25 de noviembre de 1989.

E igualmente, cfr. asistencia prestada al Remolcador "GORGOS".
Sentencia de la Audiencia Nacional de 22 de diciembre de 1988.

139



hacer llamadas de socorro ni recoger la documentacién y
efectos personales de 1la tripulacién, que se vViéb

obligada a abandonar el buque en balsas salvavidas"?.

El incendio a bordo fué igualmente el motivo que
determiné la necesidad de asistencia prestada al "AIRI-
NOS", rescatado al ser divisada desde una distancia de
siete millas, la columna de humb procedente del buque en
llamas®, y al buque carguero "KANALA" cuyo incendié
alcanz6 enormes proporciones, con grandes explosiones® y
al "CAP BISTI"*, y al "ULISES LLORCA"®, y al "ANNA"
cuyas explosiones incendiarias provocaron muertes a
bordo antes de que pudiera producirse el abandono® y al
pesquero "HABBABA" cuyo incendio se inicié mientras se

encontraba atracado en el muelle pesquero del Puerto de

1. Resoluci6tn del Tribunal Maritimo Central de 27 de octubre de
1981.

2. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritinmo Central de 29 de febrero
de 1984.

3. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 29 de febrero
de 1984.

4. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 20 de octubre
de 1989.

5. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 11 de octubre
de 1983. '

6. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 2 de diciembre
de 1982.
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Las Palmas, por lo que hubo de ser sacado fuera del
puerto, con grave riesgo para varios petroleros fondea-
dos préximos*, y al "NURIA" mientras navegaba hacia los

caladeros de la plataforma sahariana®.

Otra de las formas de manifestacién del peligro es
la averia (de origen miltiple). Asi el pesquero "FERRAN
Y MIRALLES" "venia navegando de regreso a puerto cuando
sufrié una averia consistente en el desprendimiento de
dos metros de forro en la quilla, por arrufo"®. O el bu-
que "ISLA DE COLUMBRETES" que sufrié una averia en la

méquina, quedando a la deriva"“.

También ocurre el hundimiento en puerto. Asi el del
buque portacontenedores de bandera liberiana "SINNO
ME",. que tuvo lugar en el puerto de Barcelona® y el
pesquero "SIETE DE JULIO" que, debidamente amarrado,

empezé a hundirse paulétinamente en el puerto de Pasa-

1. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 21 de octubre
de 1982.

2. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 28 de junio de
1982.

3. Resolucién del Tribunal Martitimo Central de 27 de marzo de
1979.

4. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 21 de mayo de 1981.
5. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 20 de febrero
de 1987.
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jes*. "El yate "SANDRA III", atracado en el Club N&utico
de CAdiz - ubicado en el recinto del puerto de Cadiz -
se fué hundiendo lentamente hasta quedar posado sobre el
fondo, perfectamente adrizado, velando sobre el nivel

del agua el palo de la embarcacién"Z2.

Los golpes de mar y las consecuentes vias de agua y

escoras, son frecuentemente motivos de asistencia.
"Cuando el patrullero "V.A.-1" del Servicio de Vigilan-
cia Aduanera navegaba por aguas de Palamés ... sufrié un
fuerte golpe de mar en su casco, produciéndose una
importante via de agua que 1le inundé rapidamente
pfovocando su hundimiento"®. La motonave "MARIA K"
sufrié un fuerte golpe de mar que hizo que el barco
tomara una fuerte escora de unos 25 grados, produciendo
un corri-miento de la carga que transportaba en cubierta
sobre las escotillas de 1la bodega de la banda de

babor ..."%.

1. Cfr. Resolucitn del Tribunal Maritimo Central de 3 de octubre de
1985.

2. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 22 de febrero de
1988.

3. Cfr. Resolucitn del Tribunal Maritino Central de 22 de enero de
1988.

4. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 17 de febrero
de 1982.
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Las condiciones meteorolégicas y, méAs concreta-

mente, las de viento y mar, son fuente de peligro. Pero
hay que advertir que no deben ser consideradas en térmi-
nos absolutos, sino en concreto; es decir, en relacién
con el desplazamiento y demés caracteristicas técnicas
de cada buque en especial, y segiin la destreza y habi-
lidades del Capitén y dotacién de a bordo, ya que el
peligro ha de ponerse en relacién con el buque que
demande asistencia y no con otro de mayor desplazamiento
O mejores circunstancias, para el que las condiciones de
mar o viento pudieran no constituir una causa de riesgo
o‘averial. Buena prueba de ello es la "l6gica relevancia
que en la aplicacién casuistica viene dé&ndosele al
estado de la mar como elemento primordial para aceptar o
no la concurrencia del peligro definidor del auxilio vy

del salvamento"?2.

1. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 23 de marzo de 1971. (R.
Arz. 1721).

Cfr. Resoluciones del Tribunal Maritimo Central que junto al Resul-
tado de hechos probados, en que quedan narrados los acaecimientos,
se hace constar en el siguiente apartado las condiciones meteorolé-
gicas reinantes en el momento de producirse el accidente y con
ocasién de prestarse la asistencia.

2. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 28 de octubre de 1987.
(R. Arz. 7037/87).
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Otro motivo que se presenta con frecuencia es el
abordaje, por las consecuencias que normalmente se
derivan; "el buque carguero "MANUELA RIAL" fué abordado
en su costado de babor por el pesquero ... produciéndose
una via de agua a causa de un enorme orificio situado
por debajo de la linea de flotacién, a cuya consecuencia
iba escorando mucho ..."*, Motivo de 1la asistencia
prestada al "URDULIZ" por haber sido abordado por el
buque de bandera griega ... y haber quedado sin gobierno
al salirse de su lugar la rueda del timén y grandes
desperfectos en la proa que alcanzaba las dos amuras,

inundédndose el pique de proa"?2.

Las varadas, las encalladuras y los embarrancamien-

tos son también motivos de asistencia. Asi la del buque
tanque "BAILEN" que la sufrié cuando hacia la maniobra
de salida de los Astilleros del Cantébrico en Gijén3. Y
la del velero "ASA" encallado en zona rocosa, sin tripu-
lacién a bordo*, o el también velero "SIRIO" que terminé

dandose golpes contra las rocas, debido al fuerte tempo-

1. Cfr Resolucién del T.M.C. de 17 de febrero de 1982.
2. Cfr. Resolucién del T.M.C. de 7 de julio de 1981.

3. Cfr. Resolucién del T.M.C. de 14 de mayo de 1981.

4. Cfr. Resolucién del T.M.C. de 19 de enero de 1982.
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ral reinante y estar sin nadie a bordo*. El1 pesquero
"ALCAZABA DE ALMERIA que embarrancé de proa en las
proximidades del puerto de Formentera sin que el patrén
lograse ponerlo a flote por medios propios® y el "NUEVO
MAR HERMOSO" que embarrancé en los bajos de Carrumeiro
(Corcubién) sufriendo una importante via de agua®. El
yate “LOFE BURTINOVIC" que qued6 varado en la playa de
Torregorda con grave peligro de destrozarse contra el
muro de contencién de la playa®, o el también yate
"PARDIELLA" que qued6 varado en los bajos de Corrubedo
por lo que sus tripulantes embarcaron en una zodiac
auxiliar para solicitar ayuda y, cuando volvieron, se
ehcontraron con que el yate estaba a la deriva, inundado

de agua y sobresaliendo su proa s6lo un metro®.

Pertenecientes al dltimo apartado de varadas y
encalladuras queremos, no obstante, hacer tres menciones
especiales. La primera, por razones de orden cronolé-

gico. Su reciente acaecimiento viene a corroborar la

1. Cfr. Resolucién del T.M.C. de 12 de junio de 1981.
Cfr. Resolucién del T.M.C. de 30 de octubre de 1980.

. Cfr. Resolucién del T.M.C. de 25 de noviembre de 1980.
. Cfr. Resolucién del T.M.C. de 12 de junio de 1984.

m W W N

. Cfr. Resolucién del T.M.C. de 18 de abril de 1983.
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vigencia que, a pesar de los constantes cambios habidos
en la navegacién, mantiene la clasificacién analizada en
cuanto manifestaciones del peligro. En efecto, el pes-
quero "NADALMAR SEIS" que navegaba en los caladeros de
pesca con rumbo a La Corufia, con precauciones debido a
un espeso banco de niebla que le privaba de visibilidad
Yy a tener el radar averiado, encallé en unas rocas en un
paraje conocido como el Bajo del Pedrido y, a pesar de
parar las mAquinas dando atrés, sin embargo la inercia
del buque hizo que encallase alin mds en las citadas
rocas lo que provocé una situacién de gran religro,
agravada por hallarse bajando la marea, que hubiera

supuesto, de no recibir ayuda ..."?*.

La segunda, es por razones de trascendencia y por
la descripcién del peligro. Cuando el buque tanque
"URQUIOLA", procedente de Ras-Tanura y transportando
107.678 Tm. de crudo, navegaba por el canal de entrada
del puerto de La Corufia en direccién al pantaldn de
petroleros de dicho puerto para efectuar 1la descarga,
embarrancéd en una aguja no sefializada en las cartas
néduticas. Después de muchas dificultades intenté salir a

alta mar pero, reventados algunos tanques, escorado el

1. Cfr. Resoluci6én del T.M.C. de 5 de febrero de 1991.
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buque a estribor y envuelto en llamas, hizo finalmente
explosi6ébn, incendiandose. Y el Capitéan, que habia
permanecido a bordo hasta el dltimo instante; fallecié6b

al lanzarse a las aguas que ardian®.

Y la tercera, por el interés especifico que representa.

"El buque portacontenedores "TARROS GAGE", a conse-
cuencia de un fallo en el timén eléctrico y en el me-
canismo que acciona las palas reversibles de la hélice,
fué a embarrancar en las piedras de la escollera del
contradique del puerto de Barcelona, quedando atrapado
en una longitud de cuarenta a sesenta pies entre varios

bloques de hormigén*.

Al "TARROS GAGE" le fué prestada asistencia, en
primer 1lugar, por el remolcador "Montornes" que inicié
la maniobra de arrastre sin lograr zafar al buque emba-
rrancado; y en segundo lugar, ayudado también por el
"Montseny" y por la‘propia maquina del "TARROS GAGE"

lograron finalmente poner a flote al barco encallado®.

1. Cfr. Sentencia de la Audiencia Nacicnal de 22 de enero de 1982.
2. El relato de los hechos antecitados viene consignado en 1la

Sentencia del Tribunal Supremo (F.J.42) de 15 de febrero de 1988
(R. Arz. 1137).
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De conformidad con la definicién del “"peligro",
tanto desde un punto de vista doctrinal como Jurispru-
dencial, y que acabamos de examinar, no parece que los
hechos anteriores suscitaran dificultad alguna para ser
calificados. Es la propia Jurisprudencia del Tribunal
Supremo la que suministra los criterios préacticos cuando
afirma que "una situacién caracteristica del peligro es
la que conduciria al buque asistido a una situacién de
pérdida, de no ser asistido convenientemente"?, y
"peligro del que no habria salido por sus propios me-

dios, a no ser por la ayuda prestada"=®.

1. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 16 de noviembre de 1971
(R. Arz. 4812/91).

2. Recordemos que, con bastante menos dificultad, se aprecié opor-
tunamente la existencia de peligro cuando el bugue "CAMPAZAS quedd
varado sobre fondo arenoso con roca pequefia y claro riesgo de per-
foracién del casco por asentamiento prolongado en dicho fondo" y
del que hubiese podido salir a no ser por la asistencia prestada.
Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 16 de junio de
1982.

De igual manera se apreci6é correctamente la concurrencia de peligro
cuando el buque tanque "CAMPOGRIS" quedS embarrancado en fondo
rocoso en el canal de entrada del puerto de CAdiz, entre las boyas
situadas en el Fraile y las Puercas. Al folio 108 del Expediente
los Peritos manifestaban "que existia peligro de que el buque
sufriera dafios en su cbra viva al tratarse de un fondo de roca
donde se encontraba varado ...".

Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central 460/0001/81. Expe-
diente 211/80 Instruido por el Juzgado Maritimo de Cadiz.
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Pues bien, en contradiccién manifiesta, se afirma
en el caso del "TARROS GAGE"' que: "no puede entenderse
que el buque estuviera corriendo grave peligro; ne
cesitaba, si, de ayuda en forma de arrastre o traccién
para salir de la situacién, pero ésta, en ningin momen-
to, representd un peligro inminente de pérdida de la

embarcacién"2.

Por 1Gltimo, y dentro de este anélisis que venimos
realizando del requisito del peligro en el salvamento,
hemos de examinar dos tipos de imprecisiones preocu-
pantes y muy extendidas en algunos sectores de la Doc-
trina especializada y en la Jurisprudencia. El primero,
hace referencia al lugar del peligro, y el segundo, al
dmbito de afeccién de éste. Indebidamente se cometen,
por una parte, una exclusién incorrecta con respecto al

primero; y por la otra, una inclusién impropia en rela-

1. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 15 de febrero de 1988,
cit.

2. Gravisimo error el de no saber apreciar que el bugque portacon-
tenedores citado hubiera perecido, encallado entre los bloques de
hormigén del contradique del puerto de Barcelona, de no haber
recibido la eficacisima asistencia de los remolcadores ya aludidos.
Probada, asi pues, la existencia del peligro, es cuestién diferente
la gradaci6n del mismo. Y aqui reside el segundo y también gravi-
simo error, pues el peligro no tiene, necesariamente, que presen-
tarse siempre en grado extremo. Y para eso esté el Tribunal, para
saber porderar con la debida justeza la calificacién exacta del
peligro, conforme al articulo 9 de la L.A.S., sin confundir el
peligro en grado minimo o medio con la inexistencia del mismo.

149



cién con el segundo, como tendremos ocasién de compro-

bar.

En relaci6én con el lugar, se exige que el peligro
se produzca en mar abierta y, por tanto, se excluyen de
la L.A.S. las asistencias prestadas en aguas portuarias,

lo que va a merecer nuestra atencién.

El articulo 1 del Convenio de Bruselas de 1910,
establece que: "el auxilio y salvamento de los buques de
navegacién maritima que se encuentren en peligro, de las
cosas que se hallen a bordo, del flete y del precio del
pasaje, asi como los servicios del mismo género que se
presten entre si los buques de navegacién maritima y de
navegacién interior, quedan sometidos a las disposicio-
nes siguientes, sin que haya lugar a distinguir entre
ambas clases de servicios ni tener en cuenta las aguas

en que han sido prestados".

Con base en el anterior, el articulo 1 de la L.A.S.
dispone: "el auxilio y salvamento de los buques de
navegacién maritima y aeronaves en la mar que se
encuentren en peligro, de las cosas que se hallen a
bordo, del flete y del precio del pasaje, asi como los

servicios del mismo género que se presten entre si los

150



buques de navegacién maritima y de navegacién interior,

quedan sometidos a las disposiciones siguientes, sin

que

haya lugar a distinguir entre ambas clases de servicios

ni tener en cuenta las aguas en que han sido prestados".

La cita completa de la norma aplicable, asi como de

la que le sirve de fundamento, nos permite realizar
adecuada hermenéutica de la mismal, y concluir que
relacién con el lugar del peligro se distingue segilin

trate de buques o de aeronaves.

Con respecto a los buques asistidos, se exige
estén a flote®, sin tener en cuenta las aguas en que
encuentren, ni hacer distingo alguno por razén de
cardcter de interiores, territoriales, portuarias o

alta mar3, pues, advierte expresamente el precepto

la
en

se

se
su
de
de

1. Conforme a los criterios fijados en el articulo 3, del Titulo

Preliminar del Cédigo Civil.

2. Quedarian excluidas de las disposiciones reguladoras del salva-
mento maritimo las actuaciones dirigidas a sofocar un incendio
dechnndoeabank:de1n1bm;maqmaeshnneseezxgrakide<hqpe seco

de unos astilleros.

3. Deberé tenerse en cuenta la clasificaci6n de "zonas" y de "tipos
de navegacién" contenida en el arte. 7 de la Ley 27/1992, de 24 de
noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, en cuyo

apartado 1 se establece: "son zonas en las que Espafia ejerce

80~

berania, derechos soberanos o jurisdiccion, ademés de las aguas
interiores, el mar territorial, la zona contigiia y la zona econdmi-

ca exclusiva"; y en el apartado 2 se afirma: "La navegacién,

en

funcién de su &mbito, sera interior, de cabotaje, exterior y extra-

nacional".
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modo tajante, que no se tengan en cuenta las aguas en
que el salvamento ha sido efectuado, con tal de que se

prestase a un buque en peligro.

Con respecto a las aeronaves, es necesario que
estén en peligro y que se encuentren en la mar. La
L.A.S. introduce en el articulo 1, en referencia estric-
ta a las aeronaves®, una frase® inexistente en el texto
del articulo 1 del Convenio Internacional de 1910.
Conviene advertir que esta modificacién consiste en una
mera adicién que no cambia nada respecto a los buques, y
tan s6lo fué anadida para indicar que la ayuda prestada
ab una aeronave quedaria incluida bajo el &mbito de 1la
L.A.S. si la aeronave en peligro se encontrase "en la
mar"; en cualquier caso, la asistencia prestada a estos
artefactos quedaria incluida en la normativa espe-

cifica contenida en la Ley de Navegacién Aérea>.

A pesar de la claridad del tenor 1literal: “"bu-

1. La lectura del texto de la L.A.S., en relacién con el del
Convenio Internacional que le sirve de fundamento aclara definiti-
vamente gque la expresién "en la mar" se refiere exclusivamente a
las "aeronaves".

2. La frase es la de "aeronaves en la mar".
3. Corcretamente en los articulos 134 a 141, contenidos en el

capitulo XVI dedicado a regular el Salvamento de las aeronaves, de
la Ley de NavegaciSn Aérea.
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ques ... en peligro ... sin tener en cuenta las
aguas ..." y "aeronaves en la mar", la Jurisprudencia,
sin embargo, no lo ha entendido asi y ha incurrido a 1lo
largo de estos afios en contradicciones manifiestas®, y
lo més grave, en una imprecisién absoluta y de graves

efectos=.

En efecto, se ha negado, en primer lugar, 1la
existencia de salvamento y la aplicacién de la normativa
vigente, contenida en 1la L.A.S., cuando el peligro
tuviere 1lugar en aguas portuarias, porque se viene
entendiendo que "la Ley 60/62 supone, para su aplica-
cién, peligro en la navegacién en la mar abierta, lo que

excluye que la ayuda prestada dentro de un puerto pueda

1. Cfr. Sentencias del Tribunal Supremo de 3 de junio de 1971 (R.
Arz. 3626/71) y de 8 de marzo de 1971 (R. Arz. 1485/71).

2. Comentarios miy criticos en la Doctrina especializada son los
que suscitan estos lamentables errores; y asi se habla de "la vaci-
lante y poco preparada jurisprudencia espafola en la materia ...".

Cfr. RUIZ SOROA, op. cit., pag. 124.

Sorprende, sin embargo, que a algunos de los autores de la Doc-
trina especializada, que han demostrado gran conocimiento, al menos
tedrico, de lfia institucién del salvamento, les haya pasado des-
apercibida cuestién de tanta transcendencia como la que ahora
enjuiciamos.

Cfr. GARCIA LUENXO, op. cit., pag. 82.
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caer dentro del &mbito de la indicada ley"*. Y también
que: "no existe salvamento o auxilio maritimos, inclu-
sives en la mencionada ley, cuando la ayuda se presta

dentro de puerto"Z®.

Comparadas las afirmaciones citadas con el mandato
contenido con el dictado legal, resultan ser estas
manifestaciones unas interpretaciones "contra legem", en

virtud de los razonamientos anteriormente expuestos.

En segundo lugar, y para sustentar aquellos pronun-
ciamientos se llega, incluso, a negar, contra toda evi-
dencia, la posibilidad de que el peligro pueda existir

dentro de aguas portuarias.

Asi, se afirma por el Tribunal Maritimo Central?®

1. Cfr. Sentencia de la Aundiencia Nacional de 20 de julio de 1989,
ratificada por Sentencia del Tribunal Supremo de fecha 26 de marzo
de 1991. (R. Arz. 2069/91).

2. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 27 de marzo de 1985. (R.
Arz. 1670/85).

3. Sonrojo, como minimo, es la reaccifn que provoca la cita del
contenido de la Resolucién del Tribunal Maritimo Central; y es que
parece imposible que un &rgano colegiado, supuestamente constituido
por expertos en cuestiones maritimas, (cfr. Arte. 33 L.A.S.) llegue
a negar la realidad maritima evidente de la concurrencia del peli-
gro para los buques en el interior de las aguas portuarias. A
efectos probatorios, bastaria con remitirse a los propios archivos
del Tribunal Maritimo Central.
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que: "como consecuencia de la inexistencia de peligro
durante la permanencia de los buques en aguas estricta-
mente portuarias"?. Y sostiene la Audiencia Nacional:
"el peligro maritimo y el riesgo para el buque no

concurren por causa de la mar dentro de los puertos"?.

Y el Tribunal Supremo: "si el buque se encuentra dentro
de la estricta zona portuaria al abrigo de sus instala-
ciones no llega a producirse uha situacién de riesgo o
peligro, que no sea superable por los servicios ordina-

rios del puerto"Z3.

Los anteriores asertos son insostenibles y, de
ninguna manera podemos compartir sus contenidos. Negar
la posibilidad de existencia del peligro en el interior
de 1los puertos es sencillamente ignorar, de modo

flagrante, la realidad; y lo demostramos.

En el interior de los limites de los puertos, o 1lo
que es lo mismo, en aguas portuarias, concurre el peli-
gro en miltiples manifestaciones y, no s6lo en grado

minimo o medio, sino también en grado méximo, como ten-

1. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 16 de marzo de 1988.
2. Sentencia de la Audiencia Nacional de 20 de julio de 1989.

3. Sentencia del Tribunal Supremo de 27 de marzo de 1985. (R. Arz.
1670/85).
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dremos ocasién de comprobar.

A manera de ejemplo, para la mejor probanza de
nuestras tesis de disentimiento y sin &nimo exhaustivo,
citaremos algunas manifestaciones de concurrencia del
"peligro en puerto". Siempre demandaron la prestacién de
"servicios excepcionales", siendo insuficientes los
denominados por el Tribunal Supremo "servicios ordi-

narios de puerto"?®.

El encallamiento y e embarrancamiento de los buques
en aguas portuarias no constituyen un acontecimiento
ihsélito. Asi, "cuando el buque tanque denominado CAMPO-
GRIS, se dirigia por la canal de entrada del puerto de
Cadiz para atracar en los muelles de la zona franca,
quedé embarrancado entre las boyas E1 Fraile y Las
Puercas, en un fondo rocoso"?. "El pesquero "NADALMAR
SEIS quedé encallado en las rocas ..."2>. "El buque tan-
que "URQUIOLA" embarrancé en una aguja no sefializada en

las cartas n&duticas, existente en el canal de entrada

1. Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 27 de marzo de 1985.

2. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 23 de julio de 1981.
Expediente ne 211/80 instruido por el Juzgado Maritimo de Cadiz.

3. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 5 de febreo de 1991
(cit.).
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Seijo Blanco, del puerto de La Corufia"*. "El buque por-
tacontenedores "TARROS GAGE" qued6 atrapado por haber
embarrancado en las piedras de 1la escollera del

contradique del puerto de Barcelona"?2.

Las averias ocasionadas en el atrague son otro modo
de manifestacién del peligro. "Como consecuencia de la
maniobra de atraque en el muelle de Arrecife de Lanza-
rote sufrié el buque transatléntico, de bandera rusa
"KARELIYA", una via de agua de gran consideracién en la
sala de mAquinas, que se inund6 rapidamente, quedando el
referido buque sin méAquina propulsora, sin motores

auxiliares y sin energia eléctrica..."3.

Otras veces son problemas de flotabilidad los que
tienen lugar dentro del puerto. "El remolcador "ARANDO
GRANDE" fué 1llamado urgentemente por la Estacién de
Précticos para que acudiera a la darsena de Galdacano,

dentro del Puerto de Bilbao, para asistir a la gabarra

1. Sentencia de la Audiencia Nacional de 22 de enero de 1982.

2. Sentencia del Tribunal Supremo de 15 de febrero de 1988. (R.
Arz. 1137/88).

3. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 27 de octubre de
1981.

Sentencia del Tribunal Supremo de 16 de mayo de 1988 (R. Arz.
3785/88) .

157



"AUMABISA SIETE", cargada con mineral de hierro, que

tenia problemas de flotabilidad"*.

El aconchamiento y la varada también ocurren dentro
de las aguas portuarias. "Cuando el buque ruso "KRAJNO-
DAR" se dirigia, con Practico a bordo, a atracar en uno
de los muelles del puerto de El Puerto de Santa Maria,
procedente del fondeadero de la Bahia de Cadiz, debido a
fuertes rachas de viento, que repentinamente saltaron en
constante cambio de direccién, se aconché y varé en los
bajos préximos a la entrada de dicho puerto, en la

escollera de poniente ..."2.

También tiene lugar la arribada forzosa en puerto.
"El buque "CALA FIGUERA" efectué una érribada forzosa en
el puerto de Sagunto como consecuencia de un corrimiento
de 1la carga, con escora del casco, que ponia en grave

peligro ..."2

1. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 20 de febrero de
1987.

2. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 4 de junio de 1986.
Expediente instruido por el Juzgado Maritimo de CAdiz.

3. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 16 de marzo de 1988.
Naturalmante la asistencia recibida no es calificada de salvamento
porque "el peligro no puede ocurrir demtro de puerto ...".

(Cfr. Fundamento de Derecho Primero, Resolucién cit.).
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El peligro se manifiesta igualmente, en forma de
hundimiento en puerto. "El buque de pesca "SIETE DE
JULIO" que se encontraba amarrado en el puerto de Pasa-
jes a las llamadas boyas de Pysbe, empez6 a hundirse
paulatinamente ..."*. "El dia 28 de junio de 1985, con
ocasién del hundimiento del buque liberiano "SINNO ME"
en aguas del puerto de Barceldna ..."#, "Encontréandose
el yate "SANDRA III" atracado en el Real Club Nautico de
Cadiz - ubicado en el recinto del puerto de Cadiz - y
debido, al parecer, a una entrada de agua por la bocina
de la hélice, se fué hundiendo hasta quedar posado sobre
el fondo, perfectamente adrizado, velando sobre el nivel
del agua el palo de la embarcacién. Requeridos los

servicios de la barcaza-grua "MANIX" ..."3

El incendio en puerto constituye una forma de
frecuente manifestacién del peligro. Asi, "el 14 de
julio de 1983, encontrandose el buque tanque "CAMPOBLAN-

CO" amarrado en los muelles de Nuevo Vulcano del puerto

1. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 3 de octubre de
1985.

2. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 20 de febrero de
1987.

3. Resolucién el Tribunal Maritimo Central de 22 de febrero de
1989. :
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de Barcelona, se declaré un incendio a bordo que requi-
ri6é la asistencia prestada por varios remolcadores de
aquel puerto"'. "El 8 de enero de 1982 se produjo un
incendio a bordo del buque de pesca congelador de bande-
ra mauritana "HABBABA" que se encontraba en el muelle
pesquero de Las Palmas de Gran Canaria"®. "Sobre las
17,00 horas del dia ... se produjo un incendio en el
bugque de pesca "ASON", atracado al muelle del Ge-
neralisimo del puerto de Las Palmas de Gran Canaria,

acudiendo a su auxilio los remolcadores ...">3

Y finalmente, queremos hacer una especial re-
férencia a un supuesto que, por su complejidad y tras-
cendencia pero al mismo tiempo por su contundencia,
valdria por si s6lo para invalidar la actitud de quienes
se niegan a admitir la existencia de peligro en 1las
aguas portuarias. En efecto, el 25 de mayo de 1985, con
ocasién del incendio, explosién, destruccién y hundi-
miento de los buques tanques "CAMPONAVIA" y "PETROGEN

ONE", que se encontraban atracados en el pantalén de la

1. Sentencia del Tribunal Supremo de 18 de septiembre de 1987 (R.
Arz. 7722/87).

2. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 21 de octubre de
1982.

3. Sentencia de la Audiencia Nacional de 5 de febrero de 1988.
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refineria "Gibraltar", propiedad de la Cia. Cepsa, en el
puerto de Algeciras, se rescataron con vida algunos de
los tripulantes de los buques incendiados, muriendo
muchos en el incendio y otros en las explosiones; igual-
mente se presté asistencia con resultado Gtil al buque
tanque "CAMPORRUBIO" que se encontraba atracado en la
plataforma opuesta del mismo pantalé&n donde estaban los
buques incendiados, siendo necesaria la participacién de
todos 1los remolcadores disponibles en 1la dificil y

arriesgada operacién de salvamento®.

Todo 1lo cual viene a confirmar el desacierto de
qﬁienes niegan la concurrencia del salvamento en puerto
y excluyen de la aplicacién de la L.A.S. a las asis-
tencias que alli tengan lugar porque, a su vez, también
niegan la existencia del peligro en aguas portuarias o,
incluso dicen, que caso de existir resultaria féacil-
mente superable por una atencién ordinaria de los servi-
cios del puerto. Afirmaciones contrarias a la realidad
maritima, a la que ignoran de modo ostensible y basadas

exclusivamente en una interpretacién "sui géneris",

1. Cfr. Expediente n2 211/85 instruido por el Juzgado Maritimo de

Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 27 de mayo de 1988 y
Sentencia de la Andiencia Nacional de 14 de junio de 1991.
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absolutamente arbitraria y sin fundamento legal, pues ni
la Ley vigente lo autoriza, ni el Convenio Internacional

sustenta tampoco aquella interpretacién.

Lo més grave son las consecuencias. Es facil com-
prender 1la gran inseguridad que ocasiona a los inte-
resados, por el desconcierto existente y 1la confusién
introducida en esta cuestién. ﬁo debe ignorarse que el
salvamento de un buque o de su cargamento, excepcién del
salvamento de vidas humanas, est& motivado por un legi-
timo afan, que se ve enrarecido y entorpecido por la
amenaza del confusionismo reinante y el gravamen de
pleitear largamente para, al final, no ser remunerados
en el procedimiento iniciado y verse obligados, después
de varios afios de litigio, a iniciar otra via judicial
distinta porque finalmente resulta que el peligro en
puerto, aunque existe, no debe ser apreciado y el auxi-
lio a un buque en aguas portuarias no debe ser conside-

rado salvamento, ni resulta aplicable la vigente L.A.S.

Todo esto contraria abiertamente no sélo el espiri-
tu, sino también la letra de la Ley de Auxilios y Salva-
mentos, de la Convencién Internacional vigente de 1910,
y de la recientemente aprobada en Londres en 1989, cuyo

Gnico objetivo, que resume todo el distinto articulado,
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es el de incentivar, favorecer y estimular la prestacidén
de asistencia a los buques en peligro. Para ello se
instrumenta toda una serie de dispositivos a lo largo de
los distintos preceptos, con la finalidad de otorgar
certeza y seguridad juridica a todas las relaciones que
nacen con el objetivo primordial de posibilitar el
rescate de los buques en peligro, allid donde éstos se

encuentren y alld donde el peligro surja.

En cuya virtud, y en base a las pruebas analizadas
y a los distintos razonamientos anteriormente expuestos,
no cabe sino que confirmemos nuestras tesis y, con-
secuentemente, consideremos desasistidas de razén las

manifestaciones e imprecisiones examinadas.

Queda, no obstante, que dediquemos nuestra atencién
a la segunda de las imprecisiones que nos habiamos
propuesto tratar: la referente al &mbito de afeccién del

peligro.

De la lectura de las normas aplicables*, resulta

notorio que el peligro debe amenazar al buque asistido o

1. "El auxilio y salvamento de los bugues de navegacién maritima
que se encuentren en peligro”.

Cfr. Articulo 12 del Convenio Internacional de Bruselas de 1910 y
de la ley 60/1962 de Auxilios y Salvamentos.
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a las cosas asistidas. sin embargo, édebe afectar tam-
bién al buque asistente y a las personas asistentes? ¢Es
elemento esencial para poder apreciar la existencia de
salvamento que los salvadores se vean necesariamente
afectados por el peligro? La respuesta de 1la Juris-

prudencia es claramente afirmativa.

El Tribunal Supremo al establecer los requisitos
necesarios para apreciar salvamento, afirma: "prestacién
por parte del buque salvador de unos servicios extraor-
dinarios, con riesgo para la tripulacién o el bu , que

exceda de lo normalmente exigible al remolcador"?t.

Y con fundamento en aquella misma Doctrina, recien-
temente la Audiencia Nacional sostiene: "para que pueda
hablarse de salvamento es preciso que concurran, ademés
del ya indicado resultado Gtil, éstas dos condiciones:
primera ... y segunda, que el servicio prestado por el
buque salvador suponga una actividad extraordinaria gue

entrafie un riesgo para el mismo o su tripulacifén que

exceda de lo normalmente exigible al remolcador?.

1. Sentencia del Tribunal Supremo de 15 de febrero de 1988 (R. Arz.
1137).

2. Sentencia de la Andiencia Nacional de 1 de febrero de 1991.
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Sin embargo la realidad maritima desautoriza rotun-
damente 1la anterior postura. Pues, efectivamente, es
perfectamente compatible wuna situaciénd de peligro
maximo para el buque asistido, como por ejemplo supone
‘el hundimiento, con una situacién de peligro inexistente
para el salvador (que no tiene que ser necesariamente un
buque)*; y que, no obstante, tescata del peligro a
aquel, por lo que el servicio merece ser calificado de

salvamento.

éD6nde pues el fundamento de tan peregrina exigen-

cia?

Ni la Ley 60/1962, de 24 de diciembre a lo largo de
todo su articulado, ni tampoco el Convenio de Bruselas

de 1910 permiten aquella interpretacién.

En honor a la verdad cabe recordar que en el ar-

ticulo 9, a) de la Ley 60/1962 se menciona "el peligro

1. A manera de ejemplo baste citar la asistencia prestada al Yate
"SANDRA III" que sufrié el hundimiento en el puerto de Cadiz y fué
rescatado por una grita que iz6 el velero hasta la superficie,
quedando definitiva a flote.

Cfr. Expediente ne 158/87 instruido por el Juzgado Maritimo de

CAdiz. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 22 de febrero de
1988.
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corrido ... por los salvadores y buque salvador", pero
se cita finica y exclusivamente para determinar cuéles
son los 1indices de valoracién de 1la remuneracién vy,
naturalemten sin afectar al concepto ni a la esencia del

salvamento, que no requieren este elemento.

Sin embargo, por parte de la Jurisprudencia, in-
debidamente y con gran desconocimiento, se ha extrapo-
lado ese dato y, arbitrariamente, se le ha conferido
rango de requisito constituyente del salvamento. Grave
error®, que al igual que la imprecisién anterior ha
acarreado, ademds, graves consecuencias en el terreno de

la préactica.

Deben, asi pues, evitarse las confusiones. Y,
resumiendo los dictados contenidos en la normativa
vigente, podemos concretar que, si no hay peligro para
el buque asistido no hay salvamento; no obstante, no es
necesario ni imprescindible que el buque asistente sufra
la amenaza del peligro para que su actuacién de asisten-
cia pueda ser calificada de salvamento. De cualquier

modo, a mayor grado de peligro para el asistente, més se

1. De “"serio dislate conceptual" es calificado por la Doctrina
especializada.
Cfr. RUIZ SOROA, op. cit, pag. 125.
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incrementa uno de los factores a tener en cuenta para la

determinacién del premio.

Por otra parte, y guiados por los criterios que la
experiencia nos ha ido mostrando, suele confundirse con
facilidad la interaccién de la situacién de peligro. En
este sentido el peligro que afecte al salvador también

amenaza, y en mayor grado, al salvado, pero no al revés.

Por ejemplo, si las circunstancias de mar y viento
han representado un riesgo para el buque asistente, con
mayor razén lo son para el buque asistido, generalmente
averiado o en peores condiciones de navegabilidad vy

seguridad que el que acude en socorro.

Asi se dice que: "el buque pesquero "BESUGO", es-
tando préximo al buque siniestrado, el "NURIA", cuyo
incendio aumentaba, con ruido de explosiones, soporté un

grave peligro al proporcionar un cabo para el remol-

nl

que ..."*.

Y, en el mismo sentido, se afirma: "la situacién de

1. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 28 de junio de 1982,
recaida en Expediente n2 362/81 instruido por el Juzgado Maritimo
de Cadiz.
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peligro para el buque asistido es incuestionable, pues
el "CAMPORRUBIO" se encontraba atracado por babor en el
pantaléan ... tomando un cargamento de gaséleo, cuando se
produjeron sendas explosiones en los buques "PETROGEN
ONE" vy "CAMPONAVIA", también atracados al citado pan-
talén, quedando convertidos éstos dos Gltimos en dos
imponentes bolas de fuego, al tiempo que quedaban des-
truidas todas las instalaciones existentes en aquél
pantalédn, cuya superficie y la del agua que lo baifiaba,
quedé cubierta por combustible en llamas, ante lo cual,
parte de 1la tripulacién del buque auxiliado "CAMPO-
RRUBIO" huy6 despavorida por resultar peligrosisima la
pérmanencia a bordo, que también era insoportable por
las altisimas temperaturas y el denso humo que todo 1lo
invadia... peligro que afect6 directamente a los remol-

cadores ..."?%

Considerando, asi pues, las pruebas aportadas,
analizada la confusién habida, y en base a los argumen-

tos expuestos con fundamento legal, no cabe sino ratifi-

1. Asistencia maritima al "CAMPORRUBIO" prestada por los remolcado-
res del puerto de Algeciras "GUIMAR", "SERTOSA XVI", "LA LINEA",
"SAN ROQUE", "TARIFA" e "ILLUECA". Expediente n2 211/85, instruido
por el Juzgado Maritimo de Cadiz.

Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 27 de mayo de 1988
y Sentencia de la Audiencia Nacional de 14 de junio de 1991.
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car el desacierto de las tesis propugnadas por la Juris-

prudencia en relacién con las cuestiones examinadas.
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VOLUNTARIEDAD.

Constituye elemento caracteristico de la institu-
cién del salvamento el de la voluntariedad de la presta-
cién realizada por el salvador, que supone que éste no
se encuentre vinculado con la nave o aeronave en peligro
por una relacién precedente de la que derive la obliga-

cién de auxiliarlo?®.

No toda la Doctrina coincide en aceptar, de forma
unénime, la idoneidad del término para expresar de modo

eficaz la realidad que comprende®.

1. Cfr. GARCIA LUENGO, op. cit., pags. 40 y ss.

2. Se afirma que "la terminologia empleada es inexacta e incluso
puede conducir a graves dislates, por cuanto no puede, en ningan
caso, admitirse que el carédcter voluntario de la ayuda (en el
sentido de esponténeo, no forzoso o exigido) sea un requisito del
salvamento".

Cfr. RUIZ SOROA, op. cit., pag. 120.

"El salvamento puede haber sido coactivamente ordenado por la
Autoridad de Marina (arte. 12 de L.A.S.) y no se discute que por
tal caréicter pierda su cualidad el salvamento y consiguiente dere-
cho a remmneracién los salvadores". Cfr. Resolucién del Tribunal
Maritimo Central recaido en el Expediente de Asistencia n® 366/85,
instruido por el Juzgado Maritimo de El Ferrol, con motivo de la
asistencia al buque "CAP BISTI".

Pero es lo cierto que, apreciadas las limitaciones evidentes quie
el témmino, ampliamente utilizado en Derecho Espafiol y caomparado,

incorpora, no hay sin embargo otro sustituto que por ahora 1lo
reenplace con mejor fortuna.
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Este requisito no viene expresamente establecido ni
por el Convenio Internacional de Bruselas de 1910 ni por
la Ley de Auxilios y Salvamentos, pero su exigencia es
undnimemente destacada por la Doctrina y la generalidad
de la Jurisprudencia® en el Derecho comparado® que,
partiendo de las decisiones resolutorias de casos con-

cretos, han formulado la nocién general?.

En virtud de lo.anteriormente afirmado <(¢le nega-
riamos la calificacién de salvamento a la asistencia
prestada por la dotacién del propio buque asistido?, (y
a la realizada por el Practico?, iy a la llevada a cabo
por los posibles pasajeros de a bordo?, ¢y a la protago-
nizada por buques de la Armada?, iy a la actuacién del
remolcador? ¢Y, en general, a cualesquiera de las perso-
nas relacionadas con el bugque en peligro? Tendremos
ocasién de analizar a continuacién cada uno de estos

interrogantes, dandoles la respuesta adecuada.

1. la exigencia de la voluntariedad viene reconocida en la Juris-
prudencia espaficla en una de sus manifestaciones mis recientes, en
la Sentencia del Tribunal Supremo de 26 de marzo de 1991 (R. Arz.
2069) .

2. Cfr. a estos efectos lo expuesto en este mismo Capitulo II, en
el apartado referente al Ordenamiento Juridico Ingles.

3. Cfr. GARCIA LUENGO, op. cit, pag. 83.
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En relacién con la dotacién, el primero de los su-
puestos planteados, el C6digo de Comercio arbitra una
solucién cuando, refiriéndose a los tripulantes, dispone
que: "si aquellos hubieran trabajado para recoger los
restos del buque naufrago, se les abonaré, sobre el
valor de lo salvado, una gratificacién proporcional a
los esfuerzos hechos y a los fiesgos arrostrados para

conseguir el salvamento"?*.

La interpretacién doctrinal del antecitado precepto
ha sistematizado la cuestién exigiendo la concurrencia

de los siguientes requisitos:

* Se requiere un abandono de la tripulacién, a
partir del cual tiene lugar el naufragio. El1 abandono
supone el cese de la relacién laboral que le vinculaba

con el buque.

* E1 abandono debe realizarse con la finalidad de

mejor atender el salvamento de vidas humanas.

* Ausencia de obligacién por parte de los miembros

1. Cfr. C6digo de Comercio, articulo 643.
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de la tripulacién de volver al buque en peligro.

Cumplimentados 1los cuales la actuacién meritoria
desarrollada por los citados componentes de la dotacidén
para rescatar el buque del peligro debe ser calificada
de salvamento y, consecuentemente, concederles derecho a
premio. Postura de la que participa mayoritariamente la

Doctrina®.

No obstante, se levantan voces que fundadamente
demandan, en estos supuestos, un trato paritario, con
las soluciones adoptadas en los casos de practicaje o de
remolque. Y se afirma que la dotacién del buque salvado
puede ser sujeto de un derecho a premio, por asistencia
maritima a su propio buque, siempre que haya realizado,
en una situacién de peligro para el buque, actos dtiles
que excedan notoriamente de los servicios para los que

estaba contratada, sin necesidad de que tenga lugar

1. FARINA, "Derecho Comercial Maritimo", Barcelona 1956., v.III,
pag. 348.

FARTNA, "Auxilios y salvamentos en la mar", Madrid 1960, pg.97.

GAMECHOGOICOECHEA, "Tratado de Derecho Maritimo", Bilbao, v. III,
pag. 479.

GARCIA LUENGO, op. cit., pag. 87.
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formalmente un acto de abandono?.

Unicamente han insistido los autores® en advertir
del necesario cuidado que habria que poner en proteger
los buques de las posibles negligencias de las dota-
ciones, que pudieran estar interesadas en generar situa-
ciones que justificasen reclamaciones por salvamento
interesadas, para lo cual los Tribunales deberian ser
restrictivos a la hora de conceder premios en los casos

suscitados.

Sin embargo, de la anterior advertencia basada en
el conocimiento realista que aporta la larguisima ex-
periencia de esta institucién, se ha pasado por parte de
los Tribunales Espafioles al otro extremo que, en defini-
tiva, no dice bien de la necesaria mesura y del justo

equilibrio en que sus pronunciamientos deben basarse.

Veremos cémo a la actuacién meritoria de la dota-
cién del buque en peligro no se le llega a negar for-

malmente el derecho a premio; pero, de hecho, tampoco se

1. Cfr. a estos efectos lo manifestado por RUIZ SOROA, op. cit.,
pag. 122.

2. Baste citar a algunos.
Cfr. GARCIA LUENGO, op. cit., pag. 86 y
RUIZ SOROA, op. cit., pag. 122.
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le concede; a nuestro juicio, infringiendo la necesaria

ecuanimidad. Y asi ocurre en los siguientes supuestos:

"Encontréndose el pesquero "LOBO" en faenas de
pesca, en situacién 43°52'N y 08°32'W, sufri6é un incen-
dio en la sala de mAquinas y camarotes que hizo necesa-
rio abandonarlo, pasando sus tripulantes a las balsas de
salvamento, después de haber solicitado auxilio por
VHF ... atendido por el pesquero "TORRE DE LIKONA" que
recogié a bordo a los tripulantes de "LOBO", permane-
ciendo en sus inmediaciones hasta ... en que el patrén
y algunos tripulantes del pesquero incendiado pasaron a

bordo de aquel consiguiendo apagar el incendio"?*.

Tampoco se otorg6é premio especial, cuando con oca-
si6én de la averia producida al "FERRON Y MIRALLES" por
desprendimiento de dos metros de forro en la quilla, por
arrufo, se lanzé la tripulacién a la mar en balsas
salvavidas, y después de ser recogidos por el "ALCAZAR
DE ALMERIA", regresaron posteriormente al buque si-

niestrado con el fin de darle remolque®.

1. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 12 de junio de 1984.
2. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 27 de marzo de 1979.
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Igual ocurrié con la tripulacién del buque "MAR
MERVILLE". En el citado buque se produjo "un incendio
tan intenso y r&pido que no premitié hacer llamadas de
socorro, ni recoger la documentacién y efectos persona-
les de la tripulacién, que se vi6é obligada a abandonar
el buque en las balsas salvavidas, desde las que se
lanzaron bengalas y se hicieron sefiales de demanda de
auxilio, siendo finalmente recogidos y alojados a bordo
del pesquero "ALVAREZ ENTRENA SEXTO" ..., al amanecer
ambas tripulaciones intentaron subir al buque sinies-
rado para preparar el remolque, no pudiendo entrar en su
interior debido a la intensidad del humo y calentamiento

de las planchas, consiguiéndolo finalmente ..."?*.

Asi pues, el tratamiento que los Tribunales otorgan
al tema examinado no satisface a nadie que, con el nece-

sario rigor, enjuicie el asunto.

Definitivamente, la dotacién de un buque vinculada
en virtud de todas las relaciones complejas que el
contrato de embarque lleva inherentes, debe merecer, no

obstante, derecho a premio siempre que haya realizado,

1. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 27 de octubre de
1981.
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en una situacién de peligro para el buque, actos fdtiles
que excedan notoriamente de los servicios para los que

estd contratado?t.

El segundo de los supuestos plateados se referia a
las actuaciones de los Précticos. Inmediatamente surje
la polémica en torno a la consideracién que debere
merecer la asistencia prestadé por un Pr&ctico durante

la ejecucién de un contrato de practicaje.

El Préctico, de conformidad con lo establecido en
las disposiciones vigentes® actGa como "asesor del
Capitdn" y en cuya virtud "sefialard la derrota de la
nave desde que la aborde a la entrada de los puertos
hasta su fondeo o amarraje en lugar seguro o hasta

dejarla con franquicia a la salida de aquellos, asi como

1. Opcién que estad teSricamente aceptada por el Tribunal Supremo
cuando afirma que: "son atribuibles los actos de salvamento de
naves realizados por sus tripulantes al propio bugue, sin perjuicio
de distribuir la remuneracién en beneficio de aquellos que se
hubieran distinguido con servicios excepcionales”.

Cfr. Sentencia del Tribunal Supremo de 23 de enero de 1987 (R.Arz
1981/87).

2. Cfr. Articulo 9 del Reglamento General de Practicaje, aprobado
por Decreto de 4 de julio de 1958 (B.O.E. de 28 de agosto de 1958).

Cfr. Arte. 102, de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante, en que se efect(a la definicién
del servicio de practicaje, puntualizando el régimen de gestién que

han de adoptar para el desempefio de sus funciones en los puertos
del Estado.
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en los movimientos dentro de los mismos, indicando al

Capitén los rumbos o maniobras precisos a tal fin"?*.

Para fijar el posible derecho del Prictico a perci-
bir una remuneracién por salvamento, hay que distinguir

dos situaciones:

Si el Préctico presta sus servicios a un buque en
peligro, sin que exista una relacién juridica previa -
contrato de practicaje - que lo vincule al naviero, hay
una casi total unanimidad en los autores y en 1la Ju
risssprudencia en reconocer el derecho del Préactico a

recibie el premio, por sus "servicios excepcionales"?.

En la asistencia prestada al buque-tanque "CAMPA-
ZAS", que habia quedado varado en la bocana del puerto
de Villanueva y Geltrd, con claro riesgo de perforacién
del casco, intervino de modo muy eficaz un Préactico de

nimero del puerto de Barcelona, dirigiendo la complicada

1. Cfr. FERNANDEZ RUIZ "El Practico de Puerto y el Contrato de
Practicaje", Barcelona 1964, pags. 35 y 36.

MENENDEZ, A.: "El contrato de remolque", Madrid 1964, pgs. 286,
288 y ss.

2. Cfr. FARINA, "Auxilio y salvamentos en la mar", Madrid 1960,
pgs. 93 y ss.
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operacién de rescate desde el remolcador "MONTABER" en
primer lugar, y posteriormente desde el buque-tanque
"CAMPOMINO", propiedad de la misma compafiia armadora que
el buque siniestrado, disponiendo 1la actuacién del
remolcador "A. GAUDI" y la realizaci6én de todas las
maniobras detalladas al folio 21 del Expediente, vy
asesorando en todo momento al Inspector de Campsa,
entidad armadora del buque en'peligro. Y, ‘"estimando
probada debidamente la eficaz intervencién - mediante su
labor de direccién y asesoramiento - del Préctico del
puerto de Barcelona Don ..., procede declarar su derecho
a participar en el premio final, conforme al articulo

séptimo ..."*.

No obstante, no existe la misma nitidez en respon-
der a la posible remuneracién que corresponde al Précti-
co, caso que su asistencia sea ejecutada durante 1la

vigencia del contrato de practicaje.

Hay autores que piensan que el Practico debe ser
considerado como un auxiliar o dependiente del naviero,
mientras presta sus servicios a bordo, formando parte de

la dotacién del buque, por lo que no tendria derecho a

1. Cfr. Resolucién del Tribunal Maritimo Central de 17 de febrero
de 1982.
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remuneracién alguna por salvamento. Sin embargo, esta
tésis resulta inaaceptable desde un punto de vista
técnico. Y, en esto, también concuerda la mayoria de la

Doctrina?®.

Si la situacién de peligro surge por causas no
imputables al Practico®, y éste realiza wuna actuacién
tipica de asitencia maritima, no cabe duda que estéa

ejecutando actos que quedan fuera de la esfera del con-

1. Cfr. MENENDEZ, "El contrato de remolque" cit., pag. 290.

2. El1 buque-tanque "URQUIOLA", cuando navegaba, con Préctico a
bordo, por el canal de entrada al puerto de La Corufia, en demanda
del pantalén de petroleros, quedS encallado en una aguja existente
en el citado canal; después del primer impacto, permaneciendo el
Préctico a bordo, onizb la Autoridad de Marina la salida inmediata
del buque a la mar por el mismo canal, produciendose un segundo
impacto y, reventados algunso tanques, escorado el buque a es-
tribor, envuelto en llamas, hizo explosién al cabo de unas horas,
incendiéndose, penmuecuxﬁo a bordo el Capitén hasta el dGltimo
instante, fakauemt:al lanzarse a las aguas que ardian; el Préc-
tico también le acompai® pero logré salvarse nadando hacia la
costa.

Si bien la causa n? 106/76 en que se depuraban las posibles
responsabilidades penales, quedS archivada al dictarse el
sobreseimiento definitivo por aplicacién del indulto general
concedido por R. Decreto ne 388/1977, de 14 de marzo, y sin querer
ahora prejuzgar el fondo del asunto, y aunque el Practico hubiese
permanecido a bordo hasta el dltimo momento, dificilmente hubiese
podido prosperar una reclamacién que hubiese planteado de premio
por salvamento, no cbstante su actuacién meritoria posterior, pero
a la que no se puede desvincular de todos los acontecimientos que
le precedieron y que originaron el primero y el segundo impactos ya
referidos y desencadenaron finalmente el hundimiento del buque ya
aludido.

Cfr. Sentencia de la Audiencia Nacional de 22 de enero de 1982.
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tenido de la relacién contractual, porque conducir la
nave es cosa bien distinta a prestar asistencia a la
misma durante la ejecucién de un contrato de practica-
je*, como consecuencia de un suceso imprevisible ... por
lo que se debe remunerar al Pr&ctico por la asistencia

prestada en tales circunstancias?®.

Se trata, por consiguiente, de una prestacién de

caracter voluntario.

Pensemos que, resuelto el contrato de practicaje
por imposibilidad de ser ejecutado, surge una nueva
opcién para el Practico, que acepta y realiza volunta-
riamente, quedando fuera del marco contractual previo?,
haciéndole consecuentemente merecedor a la percepcién de
un premio por salvamento, en virtud de 1los servicios
excepcionales ejecutados para asistir al buque en pe-

ligro.

1. Cfr. en este sentido el apartado dedicado a analizar las actua-
ciones de las Autoridades de Marina en los salvamentos, una vez
cunplimentadas las obligaciones impuestas por el articulo 14 de la
ley vigente de Auxilios y Salvamentos.

2. Cfr. FERNANDEZ RUIZ, op. cit., pag. 148.
3. Cfr. GARCIA LUENGO, op. cit., pag. 91
FERNANDEZ RUIZ, op. cit., pag. 158.
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En torno a la pregunta planteada sobre el derecho a
premio de los pasajeros que colaboren en una asistencia
maritima, puede observarse que la Ley 60/1962 reconoce
implicitamente esta posibilidad al disciplinar las nor-
mas sobre la distribucién de la remuneracién cuando
afirma que podrén participar "las personas ajenas a la
dotacién que cooperen con ella eficazmente"?. Este tema
lo trataremos con mayor profﬁndidad al estudiar 1la

determinacién de la remuneracién.

Tradicionalmente ha sido confusa la regulacién del
derecho a remuneracién en caso de intervencién activa o
pasiva de 1los bugques de guerra en una operacién de

salvamento.

Si bien es cierto que las Ordenanzas Generales de
la Armada Naval de 17932 establecian el carécter gratui-
to de las intervenciones de los buques de la Armada
Espaficla en las operaciones de salvamento, este criterio
se modifica por Resolucién del Ministerio de Marina de

21 de diciembre de 1950. Y con independencia del destino

1. Cfr. Articulo 7 de Ley 60/1962, de 24 de diciembre.

GUTIERREZ DE LA CAMARA, op. cit. pag. 68.
2. Arte 78 de las Ordenanzas Generales de la Armada Naval. Imprenta
Real de Madrid. 1793.
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