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Traducción del artículo publicado por John Warren Giles 

en el “Preceedings” de febrero de 1964 

El navegante samaritano que arriba 

para prestar ayuda a un barco en pe- 

ligro, eventualmente debe recibir una 

cuantiosa recompensa por sus esfuer- 

zos, o de lo contrario preferirá conti- 

nuar su rumbo fervorosamente. 

Porque, no obstante el salvador vo- 

luntario debe ejecutar su trabajo en 

una atmósfera de peligro, violencia y 

mal tiempo, las subsiguientes leyes de 

la Corte del Almirantazgo, determinan 

el incidente sin considerar estas difíci- 

les condiciones. Dichas Cortes son en- 

fáticas en precisar que tales elemen- 

tos deben estar presentes para consti- 

tuír la validez del derecho de salva- 

mento. 

La doctrina del salvamento es es- 

trictamente marítima. Un voluntario 

que salve un vehículo y su contenido, 

parqueado en una avenida, de un pe- 

ligro inminente, como la caida de un 

árbol, un tornado, un incendio, no es- 

tá autorizado para retener el vehículo 

o su contenido; todo lo que puede ha- 

cer es demandar a los dueños del ve- 

hiculo y esperar de ellos lo que crean 

haya merecido por su acción de buen 

samaritano. Pero un voluntario que 

salve un buque de un peligro, obtie- 

ne con esto un embargo preventivo 

sobre el buque, su carga y el valor de 

los fletes. Solo debe llenar el libelo 

por salvamento presentarle, ante un 

juzgado o tribunal, obteniendo un de- 

creto de la Corte del Almirantazgo en 

el cual se ordena la cantidad que le co- 

rresponde y dado el caso, un remate 

judicial para satisfacer el decreto en su 

favor. 

La doctrina está basada en la idea, 

que el otorgar una recompensa espe- 

cial como premio de un provechoso es- 

fuerzo por parte de voluntarios en el 
salvamento de buques y carga en pe- 

ligro en el mar, promueve una orde- 

nada y razonable organización para 

lograr el máximo en el salvamento, 

disminuír las pérdidas comerciales y 

desalentar el robo y la piratería en si- 
tuaciones en las cuales la vigilancia 

policiva es ordinariamente imposible. 

Originalmente, la doctrina era aplicada 

para el mar abierto y las costas abier- 

tas al mar, donde eran esenciales una 

pericia y coraje excepcionales para 

obtener resultados satisfactorios en el 

salvamento, 

Hoy en día, el salvamento se ha ex- 

tendido a los peligros en puertos, aguas 
interiores, e inclusive a buques firme- 

mente amarrados a tierra. 

Cuáles son los elementos esenciales, 

que hacen válido el derecho de sai- 

vamento? Decisiones anteriores indi- 

can que ellos son: 19 Un peligro ma- 
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rítimo; 2% Servicio voluntariamente 

ejecutado, no requerido como una obli- 

gación existente o un contrato espe- 

cial; 39 Exito completo o parcial, o e 

forma tal que los servicios hayan con- 

tribuido al mismo. En cuanto al pe- 

ligro marítimo en sí, algunas autorida- 

des sostienen que éste debe ser real 

€ inminente. Pero bajo el punto de vis- 

ta general se sostiene que no nece- 

sariamente el desastre deba ser in- 

minente, siendo suficiente, que en el 

momento de prestar la asistencia, aun- 

que el buque no haya sufrido daños 

o infortunios esté expuesto a la des- 

trucción si no se le prestan los auxi- 

lios. En esencia, una situación de ra- 

zonable aprehensión, auncuando no de 

actual peligro, es suficiente. No es ne- 

cesario que el riesgo sea tal que es- 

capar de él sea imposible. El peligro 

puede resultar de la enfermedad del 

comandante u otros oficiales del bu- 

que, como también de los miembros 

de su tripulación. En un caso, el peli- 

gro provino de la incapacidad e in- 

competencia del comandante. Por su 

puesto, si el peligro ha pasado cuando 

la oferta de asistencia es hecha y los 

servicios de las personas que hicieron 

la oferta no son requeridos, no hay 

derecho para presentar reclamo por 

salvamento. 

En el sentido estricto, el peligro no 

necesariamente debe ser un peligro del 
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mar, Pueden prestarse servicios a un 

buque, o sus propiedades, en peligro 

en un río navegable, un lago o también 

a un buque al cual no se le estén efec- 

tuando reparaciones en dique. El gra- 

do de peligro de las propiedades por 

salvar las dificultades de alijar el bu- 

que de su carga, o los peligros y ries- 

gos a que están expuestos los salva- 

dores, no determinan la naturaleza de 

los servicios, pero sí afectan el monto 

del premio del salvamento. 

Ahora, si Ud. tiene presente todos 

estos elementos generales de salva- 

mento, en una situación de emergen- 

cia, dar consejos sobre el método ade- 

cuado de maniobrar el buque con el 

propósito de alejarlo del peligro o en- 

viar informaciones concernientes al bu- 

que que se halla en zozobra, en forma 

tal que pueda serle enviada ayuda, 

es también una manera de prestar el 

servicio de salvamento. 

En el caso del Tower Bridge, en 1936, 

el buque había sido averiado por el 

hielo, procediendo de inmediato a en- 

viar el S. O. $S., fue contestado por 

el vapor New Foundland, que había pa- 

sado por el mismo campo de hielos 

y se encontraba 30 millas adelante. El 

New Foundland viró 180 grados, entró 

en el campo de hielos y se le aproxi- 

mó al Tower Bridge, que en ese mo- 

mento se encontraba bajo control. El 

New Foundland pasa por telégrafo al 

Tower Bridge, “le recomiendo gober- 

nar rumbo al Este hacia aguas claras”. 

El buque averiado siguió el rumbo in- 

dicado y salió a salvo a través del cam- 

po de hielos. La Corte Británica en- 

contró que éste había sido un “servi- 

cio perfectamente definido” ordenan- 

do un premio de 2.000 Libras Esterli- 

nas. Por su puesto si la información 

suministrada al buque averiado es in- 

servible porque ya se ha obtenido otro 

recurso, no hay derecho a reclamo. 

Los servicios de protección, o cual- 

quier otra clase de asistencia presta- 

da a un buque, necesariamente se de- 

 



ben considerar como un servicio de 

salvamento? El suministro de elemen- 

tos o personal necesarios a un buque 

en peligro es evidentemente considera- 

do un servicio de salvamento. 

Naturalmente, los servicios prestados 

en el rescate de un buque varado o en- 

callado, de su carga, o el evitar el en- 

callamiento, son propiamente los ser- 

vicios de salvamento. Se considera, que 

el solo trabajo de cobrar un buque en- 

callado por un tiempo considerable, an- 

tes de que una marea favorable lo re- 

flote, no es suficiente para establecer 

un válido derecho de salvamento. En 

los casos de rescate por causas dein- 

cendio oV explosiones, de extinción de 

un incendio a bordo, de remolque de 
un buque incendiado hacia un lugsr 

donde el fuego de a bordo pueda se; 

controlado más adecuadamente, de re- 

molque de un buque para alejarlo de 

un muelle donde pueda estar en pe- 

ligro de incendiarse o, el descargue en 

un muelle de un buque con un incen- 

dio a bordo, donde la mayoría de las 

veces los salvadores ponen en peligro 

sus vidas: todos estos casos son con- 

siderados por las Cortes, válidos como 
servicios de salvamento. 

Contrariamente, en el caso en el 

cual la proa de un buque tanque hun- 

dido, no ha sido abandonado por sus 

propietarios y ésta no se encuentra Jo- 

calizada en un lugar en forma tal que 

represente una amenaza para la na- 

vegación, cualquier persona o entidad, 

que sin ser requerida por sus propie- 

tarios, alije la carga de la proa y co- 

mo consecuencia obtenga el reflota- 

miento y remolque dentro del puerto, 

serán desafortunadamente considera- 

dos como entrometidos gratuitos y no 

salvadores. Un bote del servicio de 

guardacostas atareado en el remolque 

de una embarcación que ha perdido 

su gobierno, dentro del área de pro- 

tección del puerto, es considerado por 

la Corte como, “encontrarse ocupado 

én una operación de remolque” y no es 

  

una operación de salvamento o resca- 

te. 

Remolcar un buque averiado es con- 

siderado definitivamente como un ser- 

vicio de salvamento. Un vapor encalló 

cuando la marea se encontraba  co- 

menzando el flujo, aprovechando la 

marea alta trató de zafarse con resul- 

tados negativos. 

Posteriormente, después de haber 

achicado los tanques de balastro logra 

disminuir su calado en proa de 2 y me- 

dio pies, sin embargo le fue imposi- 

ble desvararse debiendo esperar hasta 

el día siguiente. Un remolcador que 

había salido de Boston para prestarle 

auxilio, arribó a las cercanías del bu- 

que cuando la marea estaba alta. El 

remolcador ofreció sus servicios, ha- 

biendo sido aceptados. Rápidamente 

aseguró sus líneas de remolque y com- 

binando las fuerzas de sus propulsores 

con las del buque varado lograron po- 

nerlo a flote. El vapor pudo seguir su 

viaje y arribar a Boston por sus pro- 

pias máquinas sin haber sufrido ave- 

ría alguna en el casco o en su carga. 

El tiempo empleado por el remolcador 

para zafar al buque del escollo no ex- 

cedió de 15 minutos. El buque se ha- 

llaba a cinco horas del puerto de des- 

tino, en ningún momento se encontró 

en serios peligros excepto el de per- 

manecer encallado. Era en todo caso 

incierto, que el buque hubiera podido 

Zafarse sin ayuda externa, por tal ra- 

zón se consideró la asistencia prestada 

por el remolcador, como un servicio 

de salvamento, teniendo por consi- 

guiente derecho a su debida compen- 
sación. 

Algunas veces, cuando se presenta la 

necesidad de efectuar un remolque, es 

muy difícil distinguir, si el servicio 

que se presta es estrictamente de sal- 

vamento, o un servicio de remolque. 

Esto lo debe determinar la corte, des- 

pués de un cuidadoso estudio de los 

hechos. La diferencia entre el servicio 

de salvamento y el servicio de remol- 
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que depende de las condiciones del bu- 
que remolcado. 

Para poder considerar el derecho de 

salvamento, la propiedad debe ser ma- 

rítima, La Corte Suprema de Justicia 

de los EE. UU., en 1887, tuvo que juz- 

gar una situación existente con refe- 

rencia al dique flotante de la compa- 

nía Vallette Dry Deck de New Or- 

Jeans. Los salvadores reclamaban el ha- 

ber evitado el hundimiento y por 

consiguiente la pérdida total del dique. 

Los salvadores hicieron ver a la Corte, 

que el dique se había chocado contra 

el vapor Clitenia que no había podido 

evitar el encuentro por falla en el ti- 

món. Como consecuencia de la colisión 

el dique se rompió en un costado por 

debajo de la línea de flotación, co- 

menzando a llenarse de agua y se hu- 

biera hundido si no hubiese interve- 

nido el equipo de bombas de achique 

de los salvadores, procediendo a desa- 

lojar el agua y reparar la avería. Así, 

después de muchos gastos e infinidad 

de problemas ellos pudieron evitar la 

destrucción del dique. La Corte Su- 

prema de Justicia estableció que el di- 

que flotante no era exactamente un 

sujeto de salvamento. La Corte en sus- 

tancia dijo, que una estructura fija, 

como por ejemplo un dique flotante 

no es usada para los propósitos de la 

navegación y por consiguiente no pue- 

de ser sujeta a los servicios de salva- 

mento, más de lo que puede ser un 

muelle o una bodega cuando se pro- 

yectan dentro o sobre el agua. El he- 

cho de que éste flote sobre el agua no 

lo convierte en un vapor o una embar- 

cación y ninguna estructura que no 

sea un buque o una embarcación es 

sujeto de salvamento. De todos modos, 

un buque o embarcación que sea usada 

para la navegación y comercio, aunque 

se encuentra atracada en un muelle y 

temporalmente asegurada a éste, tan- 

to su estructura como su carga, son 

considerados como sujetos marítimos y 

por lo tanto aptos para recibir los ser- 

vicios de salvamento. 

Se han presentado varios conflictos 

en la Corte con respecto a las decisio- 

nes sobre salvamento de bienes per- 

didos en el mar y posteriormente en- 

contrados flotando o tirados por la re- 

saca a las playas. Cuando éstos han 

pertenecido a una embarcación o bu- 

que como parte de su estructura o car- 

ga, explícitamente deben considerarse 

bajo el capítulo de naufragio, objetos 

flotantes, alijamiento o derrelicto y los 

derechos de salvamento deben ser con- 

siderados sobre éstos. Pero cuando es- 

tos objetos no tienen conexión con bu- 

que o embarcación, algunas Cortes 

aceptan el derecho de salvamento y 

otras no. Las decisiones en favor o en 

centra, concediendo el derecho de sal- 

vamento por balsas o trozas encontra- 

das flotando en el mar son divididas 

justa e imparcialmente. Uds. bien pue- 

den imaginarse que bajo estos princi- 

pios, si un tren se descarrilara mien- 

tras se encuentra pasando un viaducto 

como uno de los tantos que unen los 

cayos de la Florida y algunos de sus 

vagones de carga fueran encontrados 

llotando en el mar, no serían sujetos 
de salvamento. 

Con todo eso, hay un estatuto parti- 

cular por el cual el salvar la vida hu- 

mana, inconexo con el salvamento de 

propiedad, no debe considerarse como 

un servicio de salvamento con derecho 

á compensación. Nuestros conceptos 

sobre la vida humana y la propiedad 

han sido materialmente cambiados des- 

de un caso decidido en la Corte Fede- 

ral de South Carolina en 1803. En tal 

ocasión, cinco esclayos negros se arro- 

jaron en una conoa a merced de las 

olas. Fueron recogidos por el capitán 

Smith, a unas 60 leguas de tierra en 

la margen exterior de la corriente del 

golfo. Habian permanecido durante 4 

días sin agua y provisiones. El capi- 

tán se desvió dos o tres millas de su 

rumbo para recogerlos, les dio alimen- 
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tación y alojamiento hasta su llegada 

al puerto de Charleston 14 días des- 

pués. No existió ningún riesgo en la 

ejecución de esta maniobra, pero de 

no haberla efectuado, ciertamente es- 

ta gente hubiera perecido, no habien- 

do podido resistir por más tiempo sin 

agua y proviciones. La canoa y los es- 

clavos fueron avaluados en US $ 3.000. 

00 y el capitán Smith fue recompen- 

sado con US $ 300.00 por su servicio 

de salvamento. Hoy día, por su puesto, 

en una situación como esta un premio 

de salvamento no es ni siquiera re- 

clamado, mucho menos adjudicado, ex- 

cepción hecha quizás, por el salva- 

mento de la canoa. 

En otro caso, varios buques partici- 

paron en una operación. Unos salva- 

ron parte de la carga, la chalupa Glo- 

be se acoderó al buque y pudo lle- 
var a puerto 26 pasajeros y su equi- 

paje, pero no carga ni materiales. La 

Goleta Tortugas recogió la tripulación, 

las dos embarcaciones reclamaron de- 

rechos por servicios de salvamento. La 

Corte determinó, que el salvamento de 

vidas en conexión con propiedades, de- 

be darse prioridad a este hecho y acele- 

rar de conformidad el salvamento. El 

hecho que la propiedad considerada en 

este caso fue salvada por otras embar- 

caciones, no excluye al Globe y a la 

Tortugas del derecho a una justa com- 

pensación por sus servicios en el sal- 

vamento de las vidas de los pasajeros 

y la tripulación. Si esto no fuera así, 

y si ninguna ventaja presentara el sal- 

vamento de vidas en peligro compara- 

do con el salvamento de propiedad, pe- 

dría ser una gran tentación para los 

salvadores el satisfacer su avaricia, a 

expensas de los sentimientos por la 

humanidad. 

Debe el salvador exigir una previa 

solicitud de asistencia por parte del co- 

mandante del buque averiado para pres- 

tar los servicios de salvamento? Se ha 

demostrado que esta solicitud no siem- 

pre es requerida. El derecho en el res- 
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cate o salvamento no depende de una 

invitación expresa. 

Se considera como requisito necesa- 

rio para la validez del derecho de sal- 

vamento el que los servicios prestados 

hayan contribuido inmediatamente al 

rescate de la embarcación o a la pre- 

servación de la propiedad en peligro. 

Cuáles son las obligaciones del salva- 

dor con respecto a la propiedad consi- 

derada en la operación de salvamento? 

Si bien es cierto que un salvador no ga- 

rantiza el éxito de la propiedad en pe- 

ligro, una vez él haya empezado a ac- 

tuar, es su obligación el ejercer el ma- 

yor cuidado, pericia y diligencia. Ha- 

blando más genéricamente, es obliga- 

ción del salvador ayudar y asistir al 

comandante de la embarcación en pe- 

ligro, por todos los medios posibles, 

dándole información, consejos y pro- 

vechosas sugerencias. Por su puesto la 

mayor contribución es su labor. El cri- 

terio del salvador puede diferir con 

el del comandante, pero esto no per- 

mite al salvador refutarse a seguir las 

instrucciones del comandante, a me- 

nos que se vea que dichas instruccio- 

nes violan claramente todos los prin- 

cipios básicos de operaciones naúticas 

y sean indiscutiblemente dadas de ma- 

la fe. 

A dónde debe llevar el salvador la 

propiedad salvada? Generalmennte es 

obligación del salvador llevar a un 

puerto todos los artículos que ha sal- 

vado, aunque sean de poco valor. En 

algunos casos, se ha considerado como 

obligación el llevarla al primer puer- 

to que ofrezca seguridad. No existe 

una regla inflexible en el sentido de 

que el salvador deba llevar la pro- 

piedad salvada al puerto más cercano. 

Naturalmente, es obligación del salva- 

dor respetar los derechos de los dueños 

de la propiedad salvada, estando suje- 

lo a desplegar el máximo grado de 

diligencia para prevenir el secuestro 

por parte de extraños. Los salvadores 

que aborden una embarcación con el



  

propósito de prestarle auxilio, tienen 

derecho a consumir para su manteni- 

miento durante el desarrollo de la 

operación la cantidad de provisiones 

del buque que les sea necesarias. Des- 

pués de haber tomado la propiedad ba- 
jo su posesión, el salvador está obligado 

a prevenir el gasto innecesario de dicha 

propiedad durante el tiempo que esté 

bajo su cuidado y control. 

Por su conducta puede un salvador 

perder los derechos de salvamento?. 

Una premeditada mala administración 

o conducta represible puede producir 

una completa pérdida legal del pre- 

mio de salvamento. 

Si un salvador sin razón interfiere 

los esfuerzos de otros salvadores, pue- 

de esto causar la pérdida legal de los 

derechos al premio de salvamento de 

los salvadores interferidos?. La res- 

puesta es sí. 

La premeditada desobediencia de un 

salvador en el cumplimiento de una 

orden dada por el comandante de la 

embarcación en peligro es un funda- 

mento adecuado para la pérdida le- 

gal de los derechos al premio. En oca- 

siones se ha reclamado que el buaue 

salvador insiste en seguir remolcado 

después de haber sido advertido por 

el comandante del buque salvado para 

desistir. Esto no necesariamente cons- 

tituye motivo para la pérdida legal del 

derecho al premio, donde se demues- 

tre que el buque salvado en el mo- 

mento de recibir la orden, se encuen- 

tra tadavía en peligro. 

Algunas veces la pérdida legal pue- 

de ser consecuencia del empleo frau- 

dulento de un número innecesario de 

buques asistentes, o por el manteni- 

miento del buque encallado durante 

un período de tiempo innecesario con 

el propósito de obtener un premio ma- 

yor, 

Naturalmente los pensamientos o 

deseos censurables de los salvadores 

no constituyen materia suficiente para 

la pérdida legal del premio de salva- 

mento, donde su conducta no sea in- 

fluenciada por tales infaustos pensa- 

mientos. El solo hecho de que un sal- 

wvador exprese el deseo de averiar 

el buque de otro salvador, durante el 

curso de la operación del salvamento, 

no es materia para pérdida legal don- 

de nada venga especificamente hecho 

para llevar a cabo tan nefando deseo. 

Pueden los pasajeros de un buque 

en peligro asumir el rol de salvadores 

y tener derecho al premio? Es factible 

si ellos prestan servicios extraordina- 

rios, pero generalmente en el caso de 

un peligro común, es obligación de to- 

do el personal de a bordo, inclusive los 

pasajeros, prestar la ayuda que esté 

al alcance de sus posibilidades, para 

evitar la pérdida o avería del buque 

o de su carga. Asi por ejemplo el pa- 

sajero que efectúa trabajos en una 

emergencia, tales como operar una 

bomba o cerrar una escotilla, no tie- 

nen derecho al premio de salvamento. 

Las cortes han advertido que se debe 

prestar la mayor atención en el reco- 

nocimiento de un pasajero como sal- 

vador, especialmente cuando se trate 

de un miembro de la profesión ma- 

rítima, 

Cuál hubiera sido la situación jurí- 

dica de la Fragata “PADILLA” al ha- 

ber sido abandonada por la Armada?. 

De acuerdo a las leyes del mar, un 

buque o embarcación averiada que sea 

abandonada por sus propietarios, per- 

tenece a la primera persona o entidad 

que la aborde y se declare propieta- 

rio, en tal virtud cualquiera persona 

que se hubiese presentado a bordo des- 

pués de haber sido abandonada la fra- 

gata estaba en pleno derecho de decla- 

rarse como propietario. 
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