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P R O L O G O 

El presente estudio refleja, la importancia que reviste la instalación 

del radar en los buques, para que exista mayor seguridad en la navega­

ción y por ende evitar abordaje, 

Esta teda ejemplifica de unera sencilla la necesaria modificac16n -

del Reglamento Internacional Para Evitar Abordaje, e i•plantar el uso 

del radar, que es un auxiliar del navegante. 

Este trabajo va enfocado a un objetivo, que es: 

"PRESERVAR LA VIDA HUMANA EN EL MAR" 

Opte111<>a por hacer un anilisio profundo de eed problema tan complejo 

y por tanto dar una pronta 11oluctón, puesto que se intensifica cada -

día máa la amenaza en el mar. 

fin•l•nte, me •• grato saber que no existan otras tesis, que se r1fi! 

ran a este tema, por lo que con úa satisfacci6n, espero que sea da -

gran utilidad para la cotrunidad en general. 



JNTROOUCCION 

En el presente ensayo, sólo nos ocuparemos de reseñar un breve estudio de la 

noción de riesgo de la navegación, que se encuentra latente en el fondo de 

las instituciones de derecho marítimo, por ende tenemos que considerar al ra­

dar como auxiliar de la navegación 1 esto se debe a los grandes avances técni-

cos y por lo tanto de está forma se evitan colisiones. 

Es verdaderamente preocupante que el Reglamento Internacional Para Evitar Abo! 

daje En El Mar 1 no contemple al radar, pues el principal objetivo de dicho re­

glamento, es preservar la vida humana en el mar y uno de los medios más idóneos 

es la reglamentación del radar. 

Por este probletia tan frecuente, hay que incrementar día a día medios de segu­

ridad, entre los más importantes es tan i 

A) Señales fónicas, 

B) Señales acGatice1, 

C) Maniobra, 

D) Conocimiento intelectual del uso del rader, 

E) Régimen de velocidad moderada. 

La vida huaana ·~ reputa como garant!a escancia!. por tanto debe de a11parara1 

contra la continua amenaza en el mar 1 es tarea de loa abogados desempeñar res­

ponsabilidades frente al mar, 

Recordemos que uno de los principios mar{timos son: 

11 PRESERVAR LA VIDA HUIWIA EN EL llAll 11 

Por tanto estamos comprometidos a cumplirlo. 



CAPITULO 1 

EL ABORDAJE EN GENERAL, 

1.1 Antecedentes históricos del abordaje: 

El abordaje propiamente dicho, está sometido en determinados puntos a reglas 

especiales es decir, por reglas mar!timns, por la misma razón de que estas 

reglas no es.tán siempre conformes con el derecho común 1 por lo tanto deben -

constreñirse al abordaje marítimo. 

El convenio Internacional de Bruselas de 1910, el cual desde el punto de vis-

ta de relaciones internacionales, considera al abordaje como 1Mrltimo, cuando 

sobreviene entre buques de mar o entre embarcaciones de navegación interior, 

sin que haya que tomar en cuenta las aguas en que el abordaje se produjo. 

Esta solución no tiene nada de nacional, pues las condiciones en qui los abar-

dejes se producen, son las mismas para todas las embarcaciones indistintamente 1 

mientras que varían con el lugar del accidente, es dificil concebir que doa -

abordajes acaecidos en los mismos panales sean reglamentados en forma diferen-

(

te pot\ue hayan tenido lugar entre buques que naveguen en aguas distintas, 

I, ~DEN, A treatise on the law of collisions et sea, Londres, 1923, en Bri­

'-tÍ.sh shipping laws, edición U Por KENNETH C,HC. GUFFIC, tomo IV, pág 928, 

2, RAUL CERVANTES AHUMADA, derecho marítimo, editorial Herrero,S,A., 1977, Há-

xico, D.F. 

Primera edición reformada 1984. 

'Páginas (915 a la 917), 



Además ciñendose a la naturalez de las embarcaciones que entran en colisión, 

se crea una situación muy molesta para el caso de choque entre buque de mar y 

una embarcación de r!o, se debe e considerar al abordaje como marítimo cuon­

Jo se produzca en aguas que revi tan tal carácter, sin importar entre que em­

barcaciones. está es la solución que han aportado algunos autores, pienso que 

es necesario atenerse a lo gener lmente admitido en Francia y que naturalmen­

te resulta del sentido mismo de la palabra. 

El abordaje es marítimo, de la mi ma manera que lo son los buques y el dere-­

cho marttimo rige a las expedido ea por mar, el abordaje se reputa madtimo 

cuando tiene lugar en aguas que r vista tal carie.ter. 

A) Aguas HarÍtimasl 

Comprenden no solamente el mar ino también la parte de las grandes v!aa -

fluviales, r!os y canales, cons derados como mar{timoe. 

Hasta la 111tad del siglo pasado os abordajes eran muy raros en alta mar, 

salvo en las batallas navales. e donde eran empleados voluntariamente - -

como procedimiento de combate, n vegando con una sabia lentitud y se dete­

nfan cuando la niebla hac(a march peligrosa, 

3i DANIEL DANJON, tratado de derecho marítimo. volÚmen cuatro, editorial reus, 

s.a., 118drid, 1936. páginas de la 5 a la 16, 



Los abordajes no se producían sino en las radas o en los puertos y en los que 

eran ocasionados por la reunl6n y el vaiven de los buques. nderuás por esto -

mismo, eran bastante poco frecuentes entonces los abordajes tuviesen conse-­

cuencias graves, no teniendo lugar en plena .marcha, sino deterioros pocos im­

portantes, que no alcanzaban más que a los buques sin averiar los cargamentos, 

ni comprometer la vida de los marinos o de los pasajero» por lejos de temer-­

los se llegaban a provocar abordaje. 

Cuando los buques eran viejos y estaban casi fuera de servicio, parece ser que 

los capitanes, los colocaban sobre el paso de otros Luc¡ues para hacerlos aban­

donar y para intentar cobrar por ello una indemnizaci6n. 

Hoy en d!a los abordajes se han hecho frecuentes tanto en la alta mar· como cer­

ca de las costas y han producido consecuencias desastrosas, ya no son solamente 

averías de poca importancia sino a menudo la perdida del casco y sus accesorios 

de una da laa ••harcacionea. la Vida humana se encuentran por cierto con un ele­

vado porcentaje al año, 

Bn el año de 1911, perecieron en el mar por abordajes noventa y cinco 

41 DAllIEL DANJON, tratado de derecho marítimo, volÚmen cuatro, editorial reue,­

S,A., Madrid, 1936, página de la S a la 16. 

HARTIN J, NORRIS, The law of salvage, NEW YORK, 1958, pág S, 



y noventa buques por término medio, según el Anuario de Perdidu'< y Accidentes 

mar!timos, publicado por el (Bereau Veritas) 1 en 1898 1 el trnsatUintico Fran­

c1~s "LA BURGONE", perdió en la bruma de las costas de Nueva Escocia, entró en 

colisi6n can el velero Inglés Cromartyahlre y desapareci6. 

Csta multiplicidad de los abordajes marítimos en nuestra época se explican por 

las nuevas condiciones de la navegación por tnar y que son como el rescate de 

progresos. 

JU número de buques se ha multiplicado y au volumen, masa, ha aumentado gracias 

a su vapor, su velocidad se ha acelerado extraordinariamente. 

F.l núruero creciente y la gravedad cada d(a mayor de los abordajes mar{timos 1 .. 

han influtdo de una bien sensible manera en la legislación, en primer lugar -

desde el punto de vista privado, mientras que nuestro código de comercio así 

como las Ordenanzas de 1681, se habhn Hmitsdo a hablar de los abordajes de 

una forma incidenthl, 

S: VALIN, Ordenanzas de 1681, Código Internacional del Abordaje Marltimo, 

6: DANIEL DANJON, Tratado de derecho mar!timo, volumen cuatro, editorial reus, 

a.a., Madrid, 1936, p&ginas de la S a la 16. 



1.2 ANTECEDENTES ll!S'iORlCOS DEL RADAR: 

El radar se empezó a utilizar en La última contienda mundial por los buques de 

guerra para detectar aviones y buques ene.migas. 

Loa nav!os militares Americanos e Ingleses tenían colocados en los altos de los 

puentes, unas enormes antenas que mediante rotar sencillo y monótono, serv(an -

para detectar la presencia vellgcrnnte, enemigos a determinadas millas de dis-­

tancia. 

El radar fue magnifico invento de está última contienda mundial al igual que en 

el mar, fueron colocadas también en tierra antenas de radar. en puntos salien--­

tes de las costas• en aeródromos y en las entradas de puertos importantes y es­

pecialmente en bases navales. 

Se ha propagado tanto el radar que hoy en d!a existe un sin número de empresas 

dedicadas a la construcclón de aparatos detectores. 

Los primeros trabajos experimentales, sobre la obtención de ondas hettzianas 

emitidas en forma de pulsaciones, para la detección de buques, dieron comienr.o 

en loa Es.todos Unidos de Norteamirica en, "UNITED STATES NAVAL RESEARCH LAllORA­

TORY", en marzo del año de 1934, y en el mes de diciembre de dicha fecha se lo­

gró que se detectaran buques a algunos kilómetros de distancia. 

7: GAllIBI UNDABARRENA JOSE MA!llA, derecho marftimo pr6ctico, editado en la ofi­

cina central de Madrid, 1958, páginas 283 a la 287. 



El trabajo en colaboración impuesto por las necesidades de la guerra "mundial, 

en la que al cabo aportó los U .S ,A.• el 11MAGNETRON11
1 aunque fue ideado por -

loa ingleses, quienes con entera independencia se hab!an dedicado a investig! 

clones parejas desde hace tiempo, se consiguió reducir los errores en las iui!, 

genes al orden de dos o tres metros y a menos de un grado en los &ngulos 1 re­

quisitos d'.s que suficientes para los uaoa a que estas in1talacionea son des­

tinadas en el aar. 

Los primeros radars construidos fueron rudimentarios, y eran construcciones -

imperfectas, si los comparamos con la perfecci6n actual en ellos se sacrific6 

la exactitud a la eeosibilidad y a la precisilln para la detoniinacilln da dia­

tancias. 

Las poetariore1 construcciones fueron •ficacea y por lo tanto hicieron un aran 

servicio • loa aliado1. 

El americano JOSEPH K. TAUSING Jr., ha hecho un upUo Htudio aobre deter•in! 

dos casos de colieionea llevados a efectos entre buques de radar 1 que se publi 

cll en Septt .. bre do 1949 en la revista, "UIITED STATI MAVAL PROVEEDING", con 

el titulo de IAD.U, COLLISIONS AND THB RULES OP TllE ROAD". 

Est• autor 10 11 pr,ctica ha tratado de allj>Uar sua eotudio1 sobre c0Ueion11. 

81 "MAGNETRON", significa, inetalaci6n electr6nica basada en una lámpara, y a,!; 

túa como eafera indicadora de un receptor de la antena• 



En los comienzos del radar, parece que los aparatos se instalaban en el puente 

alto del buque, en la misma crugía, dicen los técnicos que en aparatos de radar 

que al ser instalados estos aparatos en el mismo centro del buque o lenic'ndo -

delante loa ústiles de la proa y se produci.I en muchas casos una especie de 

interferencia que impedla ver a las buques que navegaban en la misma !!nea de 

proa. 

Actual.aente se instalan eatos aparatas un poco a babor o estribor con el fin de 

1vit1r interferencia calculando11 menos peliaroaa está inetalaci6n que la nnta­

rior on al puonto alto, 

Si H unojarl o •nudo el rodar H ovitadan en gran parto coli1ionea produci­

das por falto do v1ai6n. 

En !Mxico, un decreto dol 20 de uno de 1952, obliga a todos loa buques uyoru 

do 1.000 tonoladoa de re11atro bruto dedicado& a 101 modalidades de pasajes, o 

proveerse de aparatos de radar eaigiendo a los navieros afectados que dentro un 

detetainado plazo eleven a la superioridad laa oportunas instancias de Solicitud. 

Loa estudios sobre radar se han seguido en la escuela de radiotelegrafía desde 

la naveaaci.Sn aoderna de estf aparato como aedio ae¡uro d1 navegacicSn, han apare­

cido en el terreno jur!dico, 

En la actualidad loe buques que van equipados de radar en la navegación interna­

cional, lo llevan sin que nadie loe haya obligado puesto que es por seguridad, 

no para ser re1poneabl1a en colieione1. 



I. 3 Concepto jurídico del abordaje 1 

El abordaje 1 

Es la colisi6n o choque entre dos buques. 

El concepto jurídico tiene que eatar bien delimitado, por repercutir prácti­

camente en importantes consecuencias. como las de considerar o no aplicables 

las legislaciones marítimas. las relativas a competencia y la responsabilidad 

según el tratadista Francisco Fariña. 

La doctrina y la jurisprudencia anglosajona, dice que la coliei6n es la causa 

generadora de un daño. y por tanto existe competencia especial. 

La legislaci6n Holandesa, considera aplicables las disposiciones sobre el - -

abordaje producido entre objetos, buques y obres fijas. 

La jurisprudencia Norteamericana, eaanada da tribunales de llov York, axtianda 

el concepto de abordaje al choque del buque con toda clase de objatoa fijos o 

flotantes, 

91 El c6digo de comercio argentino de 1889 1 en el título XI del libro III, -

emplea la rGbrica "De loa Choques y Abordajes, Concepto que crítica algGn 

autor, por considerar ambos términos sinónimos actualmente, el término de 

abordaje ha perdido ya por su desuso au antiguo empleo, para designar el 

acercamiento de un buque a otro para asaltarlo. 



• 
El término abordaje usado en Francia, Bélgica, España 1 tiene un sentido menos 

amplio, que el Británico de colisión, su aplicación se contrae exclusivamente 

al choque o contacto violento y brusco entre dos buques, en Alemania, Ita11a 

y los países escandinavos, la significación de abordaje es nún m5s restringi­

da, el término empleado se refiere ya a su expresi6n a buques sin que deje de 

llevar una interpretect6n extensiva a otros objetos que no tengan ese carác­

ter. 

En cuanto a pólizas de seguro, los alemanes amplían el concepto del abordaje, 

cubriendo choques con cuerpos flotantes, puentes de barco y en general obje­

tos flotantes unidas a tierra, pero excluyendo los choques con obras fijas o 

asentadas a un fondo. 

Para que exista abordaje es preciso que el contacto sea directo es decir, que 

no se produzca por el intermedio de otro cuerpo. 

El convenio de Bruselas de 1910, 11obre el abordaje establece que eus reglas -

se aplican a colisi6n entre los buques de mar o entre buques de navegación -­

interior, 

La distinci6n entre navegación marítima y fluvial, no tiene valor para loa -­

efectos del convenio, pues el artfculo primero expresa que no hay que tomar -

en cuenta las aguas en que se produce el abordaje¡ esté criterio impera en -

u.s.A. e Inglaterra y consideran por iguales todas las aguas navegables. 

·ID: Supremo Tribunal de apelación de los Estados Unidos de Norteamerica 

El término collisicin¡¡,significa exclusivamente, un choque sobrevenido en­

tre dos buques o entre buq~es navegando y objeto flotante, 

DOR.T 12-página 160, 
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1.4 La Reglamentn~ión Internacionol del Abordaje: 

Ln necesidad de prevenir las colisiones hizo el problema más urgente ante el -

gran aumento del tráfico marítimo. 

En 1848, se inicia la unificación con un acuerdo en Francia e. Inglaterra. so -

bre laa luces de situación de los buquea, siste• que fue adoptado por la may.e. 

r!a de wnarinas mercantes de Europa y América, las noraas existentes, fueron e~ 

caminadas a instancia de los Estados Unidos de Norteamerica en una conferencia 

que se reunió en Washington del 16 de Octubre al 31 de Diciembro de 1889 y ein 

llegar a tener el carácter de un verdadero Reglamento lnternacional, au1 trece 

normas fueran siendo acentuadas, en laa diversas legislaciones nacionales. 

Se redact6 posteriormente un reglamento conforme a las bases de Washington, 

la mayoría de los estados ae comprometieron a ponerlo en vigor • partir del lo. 

de Julio de 1897 ¡ esté reglamento ha sido aceptado por las nociones Mr!tiu1, 

aunque en alguna se hayan introducido ligeras modificaciones, coao en Francia 

en 1905 respecto a las luces de situación do buques pesqueros, aparte do eata 

reglamentación, tiene e.1 car.Scter de Internacional para ·todos los buques de -

U: Ea 11 base de una decis16n del Alto Tribunal de Pa!ses Bajos del Tribunal 

Superior Hanse§tico, y del Tribunal de Kiel. 



11 

pabellones navegando en alta mar, en puertos y canales, cocxll:itcn con esto r! 

glamentaciones particulares para determinados espacios marítimos, que han es-

tablecido las soberanías jurisdiccionales 1 HDbre esos espacios para regular -

la navegación como han creído conveniente 1 así se haya reglamentada especial-

mente la navegación, en el Támesis, en la Escalada, en todos los canales que 

son aguas interiores, en bahías y puertos, la mayoría de estas rcglamentacio-

nes poseen normas que fueron establecid•s por el r.onvenio Internacional. 

En la Conferencia de Londres de 1929 1 se estudiaron importantes cuestiones de 

prevención de abordaje y se plasmó el Convenio Sobre la Seguridad de la Vida 

Humana en el mar y el art:fculo 40 del Convenio estableció introducir en el R.!, 

Blamento Internacional que venía adoptándoae 1 las 1tOdificacionee contenidas -

en el Anexo II del Convenio, para lo cual se procurar!• obtener de conformi--

dad con todos los estados que seguían el Res lamento Internacional, a fin de -

que este entrase en vigor a partir del lo, d• Julio de 1931. 

Estf proyecto no entró en vigor, continuaba el Reglamento de 1897. 

El convenio de Bruselas de 1910 firmado el 23 de Septiembre, a la vez que el-

de Asistencia y Salvamento, representa uno de los grandes éxitos en la labor 

unificadora del derecho marítimo y solucionó grandes confllctos de leyes, en 

late Convenio se regulan dos clases de responsabilidades derivadas de un abo! 

daje. 

A) EL RIESGO DEL ABORDAJE: 

En el curso de los trabajos de la Conferencia Internacional, eataba destinada 

a prevenir no loa abordaje• sino el riesgo de esos abordaje1, por ello laa re-

12: En Washington, Nueva York, U.S.A., as! se resolvi6, que una e•barcación -

pequeña f§cilmente manejable, tenía la obligaci6n de realizar maniobras n! 

cesarias para evitar con su navegación, las dificultades que sobrevienen a 

dos grendea cargos, originando una colisión entre ellos. 

U.S,A, (circuito I-rsxxx-pág 646. 

New York (dort.14,pág 14) Washington (R.A,XXI,pág 375. 



glas deben Je ser observadas en el momento en que dicho riesgo puede ser evit! 

do aplicándolas, 

Siguiendo este criterio, la Jurisprudencia Española ha negado el valor de ma -

niobrar a última hora, cuando el peligro es inevitable .. 

Esté momento est§ fijado en el artículo 21 del Reglameoto, según el cual, cual!_ 

do la colisión no puede ser evitada por la sola maniobra del buque que debe d! 

jar la ruta libre, el otro debe de realizar por su parte la maniobra qua juz• 

guen mejor para iapedir abordaje. 

El riesgo de colisión sólo puede ser apreciado por la experiencia naeitica 1 con 

arreglo a las citcunstanciaa. 

EL reglamento no contempla la noc:i6n de riesgo cuando loa buques no pueden avi!. 

tarse, es preciso que los buques realicen navegaciones independientes, con pos!. 

bilidad de efectuar libremente las maniobras para nitar abordaje. 

Se necesita que los buques aa aproximen, hay que tour en cuenta condicion•a -

dal buque, circunstancia& de tiempo, luaar, previal6n dal copidn. 

Las preauncionea legalea pueden preveer hipótesis mis generales de posiciones y 

rumbos de buque a, 

131 Tribunal Superior de Pabes Bajos, 
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B) REGLAMr:NTO !NTf;RNACIONAL PARA PREVENIR 
LOS ABORDAJES, 1972 

PARTE A - GENERALIDADES 

Regla 1 

Ambito de aplicaci6n 

14 

a) El presente Reglamento se aplicará a todos loa buques en alta mar y 

en todas las aguas que tengan comunicación con ella y sean navegables por los 

buques de navegación mar!tima. 

b) Ninguna disposici6n del preaente Reglamento impedirá la aplicaci6n 

de reglas especiales 1 establecidas por la autoridad competente para las radas, 

puertos• r!oa 1 lasos o aguas interiores que tengan comunicación con alta mar 

y sean navegables por los buques de navegación marítima. Dichas reglas especi! 

les deberán coincidir en todo lo posible con lo dispuesto en el preBOnte Regl! 

mento, 

c) Ninguna disposici6n del presente Reglamento impedid la aplicaci6n 

de reglas especiales establecidas por el Gobierno de cualquier Estado en cuan­

to a utilizar luces de situaci6n y señales luminosas o señales de pito adicio­

nales para buques de guerra y buques navegando en convoy o en cuanto 8 utilizar 

luces de situaci6n y señales luminosas adicionales para buques dedicados a la 

pesca en flotilla, En la medida de lo posible, dichas luces de situaci6n y se­

ñnles luminosas o señales de pito adicionales serán tales que no puedan ~onfu!!, 

dirse con ninguna luz o señal autorizada en otro lugar del presente Reglamento. 

d) La organizaci6n podrá adoptar dispositivos de separaci6n de tráfico 

a los efectos de este Reglamento. 

e) Siempre que el Gobierno interesado considere que un buque de cons-­

trucción o misi6n especial 1 no pueda cumplir plenamente con lo dispuesto en a! 

guna de las presente Reglas sobre número, posici6n 1 alcance o sector de visib! 

lidad de las luces o marcas, y sobre la disposición y caracter!sticas de los -

dispositivos de señales acústicas, sin perjudicar la funci6n especial del bu-­

que, dicho buque cumplirá con aquéllas otras disposiciones sobre número, posi­

ci6n 1 alcance o sector de visibilidad de las luces o marcas• y sobre la dispo­

sición y caracter!sticas de los dispositivos de señales acústicas, que su Go-­

bierno haya establecido como normas que representen el cumplimiento lo m&s - -

pproximado posible de este Reglamento respecto a dicho buque. 
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Regla 2 

Responsabilidad 

a) Ninguna disposición del presente lleglaDlento eximir& a un buque, o 

a su propietario, al Capitán o a la dotación del.mismo, de las consecuencias 

de cualquier negligencia en el cumplimiento de este Reglamento o de negllge!!_ 

e.la en observar cualquier precaución que pudiera exigir la práctica normas -

del urino o las circunstancias especiales del caso. 

b) En la interpretación y cumplimiento del presente Reglamento se t~ 

marin en consideraci6n todos aquellos peligros de. navegación y riesgos de- -

abordaje y todas las circunstaneias especiales, incluidas las limitaciones -

de 101 buques interesados, que pudieran hacer necesario apartarse de este R! 

glaMnto, para evitar un p1llgro inmediato. 

Regla 3 

Definiciones genaral11 

A los efectos de eat1 legl-nto, excepto cuando se indique lo con--

trarto: . 
a) La palabra "buque" designa a toda clase de embarcaciones, inclui-

das las ewbarcaciones sin desplazamiento y los hidroaviones, utilizadas o -

que puedan ser utilizadas coao medio de transporte sobre el agua. 

b) La expresión "buque de propulsión mecánica" significa todo buque 

movido por una úquin11. 

e) La expresión ºbuque de vela" significa todo buqe navegando a vela 

siempre que su maquinaria propulsora, caso de llevarla, no se esté utilizan­

do. 

d) La expresión "buque dedicado a la pesca" significa todo buque que 

esté pescando con redes, líneas, aparejos de arrastre u otros artes de pesca 

que restrinjan su maniobrabilidad; esta expresión no incluye a los buques -

que pesquen con curricán u otro arte de pesca que no restrinja su maniobra­

bilidad, 

e) La palabra "hidroa.vi6n" designa a toda aeronave proyectada para -

maniobrar sobre las aguas. 
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f) La expresión "buque sin gobierno11 significa todo buque que por cua! 

quier circuntancia excepcional es incapaz de maniobrar en la forma exigida -­

por este Reglamento y, por consiguiente, no puede apartarse de la derrota de­

otro buque, 

g) La expresión "buque con capacidad de maniobra restringida" signif! 

en todo buque que, debido a la naturaleza de su trabajo, tiene reducida su C! 

pacidad para maniobrar en la forma exigida por este Reglamento y, por consi-­

guiente, no puede apartarse de la derrota de otro buque. 

Se considerará que tienen restringida su capacidad de maniobra los b!!. 

ques siguientes: 

1) buques dedicados a colocar, reparar o recoger marcas de navegación 

cablee o conductos submarinos¡ 

ii) buques dedicados a dragados, trabajos hidrográficos, oceanogrifi­

cos u operaciones submarinas; 

Ui) buques en navegación que estén haciendo combustible o transbordan-

do carga. provisones o personas; 

iv) buques dedicado al lanzamiento o recuperaci6n de aeronaves¡ 

v) buques dedicados a operaciones de dragado de minas; 

vi) buquea dedicados a operaciones de remolque que por su naturaleza -

restrinjan fuertemente al buque remolcador y su remolque en su capacidad para 

apartarse de su derrota. 

h) La expresión "buque restringido por su calado" significa a un buque de 

propulsión mec•ntca que• por razón de su calado en relación con la profundidad 

disponible de agua, tiene muy restringida s~ capacidad de apartarse de la de­

rrota que está siguiendo. 

i) La expresión "en navegación" se aplica a un buque que no esté ni fon­

deado, ni amarrado a tierra, ni varado. 

j) Por 11eslora" y "manga" se entenderá la eslora total y la manga máxima 

• del buque. 

k) Se entenderá que loa buques están a la vista uno del otro únicamente­

cuando uno pueda ser observado visualmente desde el otro. 

1) La expresión "visibilidad reducida" siginfica toda condición en que -

la visibilidad estl disminuida por niebla, bruma, nieve, fuertes aguaceros, -

tormentas de arena o cualesquiera otra causas análogas. 



PARTE B - REGLAS DE RUMBO Y GOBIERNO 

SECClON 1 - CONDUCTA DE LOS BUQUES DE 
CUALQUIER CONDICION DE VlS!BlLlDAD 

Regla 4 

Ambito de aplicación 

17 

Las Reglas de la presente Sección se aplicar'n en cualquier condici6n de 

visibilidad, 

Regla S 

Vigilancia 

Todo• los buques aantenddn an todo OIOHnto una eficaz vigilancia viaual 

y auditiva, utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropia­

dos a las circunstancia y condiciones del momento, para evaluar plenamente la 

aituaci6n y el riesgo de abordaje, 

Regla 6 

Velocidad de seguridad 

Todo buque navegar' en todo momento a una velocidad de seguridad tal que 

le permita ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y P!. 

raree a la distancia que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del 

momento. 

Para determinar la velocidad de seguridad se tendrán en cuenta, entre -

otros, los siguientes factores: 

a) En todos los buques: 

i) el estado de visibilidad; 

ii) la densidad de tráfico, incluidas las concentraciones de buques 

de pesca o de cualquier otra calse; 

iii) la maniobrabilidad del buque teniendo 11t1y en cuenta la distancia 

de parada y la capacidad de giro en las condiciones del momento¡ 
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iv) de noche1 la exfstencia de resplandor, por ejemplo, el produc! 

do por luces de tierra o por el reflujo de las luces propios¡ 

v) el estado del viento, mar y corrientes, y 111 proximidad de pe­

ligros para la navegaci6n; 

vi) el calado en relaci6n con la profundidad disponible de agua. 

b) Además, en loe buques con radar funcionando correctamente¡ 

i) laa características, eficacia y liaitaciones del equipo de ra-

dar¡ 

iii) el efecto en la detección por radar del estado de la mar y del 

tiempo, as! como de otras fuentes de interferencia; 

iv) la poaiblidad de no detectar en el radar, a distancia adecuada, 

buques pequeños, hielo• y otros objeto• flotantes; 

v) el número, situación y movimiento de los buques detectados por­

radar; 

vi) la evaluación más exacta de la visibilidad que ae hace posible 

cuando se utiliza el radar para d1temlnar la di1tancia • _... .. hallan 

loa buques u otros objetos próximos. 

Regla 7 

Riesgo de abordaje 

o) Cado buque bad uso do todos loa •dioe do que disponga a bordo y que 

sean apropiados a las circuntancias y condiciones del 110mento 1 para determinar 

si existe riesgo de abordaje. En caso de abrigarse alguna duda, se considerar¡ 

que el riesgo existe. 

b) Si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizar• 

en forma adecuada, incluyendo la exploración a gran distancia para tener pro.!!. 

to conocimiento del riesgo de abordaje, asl como el punteo radar u otra forma 

análoga de observación sistemática de los objetos detectados. 

c) Se evitar•n las suposiciones basadas en informaci6n insuficiente, •! 

pecialmente 18 obtenida por radar. 
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d) Para determinar si existe riesgo de abordaje se tendrán en cuenta -

entre otras, lee siguientes consideraciones: 

i) se considerará que existe el riesgo, si la demora de un buque­

que se aproxima no varían en forma apreciable; 

ii) en algunos casos. puede existir riesgo aún cuando sea evidente 

una variación apreciable de la demora, en particular al aproximarse a un bu­

que de gran tamaño o a un remolque o a cualquier buque a muy corta distaucia. 

Regla 8 

Maniobras para evitar el abordaje 

a) Si las circunstancias del caso lo permiten, toda maniobra que se - -

efectúe para evitar un abordaje será llevada a cabo en forma clara, con la d!. 

bida antelacl6n y respetando las buenas prácticas marineras, 

b) Si lea circunstancias del caso lo permiten, loe cambios de rumbo y/o 

velocidad que se efectúen para e_vitar un abordaje serán lo suficientemente v! 

sualmente o por medio del radar, Deber.I evitarse una sucesión de pequeños ca!!!. 

bios de rU11bo y /o velocidad, 

c) Si hay espacio suficiente, la maniobra de cambiar solamente de rumbo­

puede ser la ús eficai para evitar una 1ituación de aproxlaaci6n excesiva, a 

condici6n de que se haga con bastante antelación• sea considerable y no pro-­

duzca una nueva situación de aproximación excesiva, 

d) La maniobra que se efectúe para evitar un abordaje será tal que el -

buque pese a una distancia segura del otro. La eficacia de la maniobra se de­

berá ir comprobando hasta el momento en que el otro buque esté pasado y en -­

franquía • 

e) Si es necesario con objeto de evitar el abordaje o de disponer de más 

tiempo para estudiar la situaci6n, el buque reducirá su velocidad o suprimir& 

toda su arrancada parando o invirtiendo sus medios de propulsión, 
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Regla 9 

Canales angos toa 

a) Los buques que naveguen a lo lar¡o de un paso o canal angosto se man. 

tendrán lo más cerca posible del límite exterior del paso o canal que quedo -

por su costado de estribor, siempre que puedan hacerlo sin que ello entrañe -

peligro. 

b) Loo buquu de eslora inferior 1 20 .. tros o los buquu d• vela no •! 

torbará~ el trfnaito de un buque que s6lo pueda naveg_ar con aesuridad d1ntro­

de un paso o canal angosto. 

c) Loo buquu dedicados a la poaca no eatorbadn el trinsito do nin¡ún• 

otro buque que navegue dentro de un paao o canal angoato. 

d) Loa buqu1a no deberán cruzar un paso o canal angosto ai al h1c1rlo -

estorban el trinaito de otro buque que a61o pueda navegar con seguridad dentro 

de dicho paao o canal. Este otro buque podri usar la señal acústica praacrita 

en la Regla 34 d) si abriga dudas aobre la intención del buque que cruza, 

e) i) En un paso o canel enaoato, cuando única111nt1 111 polibll ade­

lantar li el buque alcanHdo uniobra para peniitir el 1delentui1nto -

con ae1urid1d, el buque que olc1naa deborf indicar su intención h•cien­

do sonar 11 señal adecuada prescrita en le Reslo 34 c) i), El buque el· 

canzado dari su conformidad haciendo sonar la aei\al adecuada pre1crtta 

en la 1tesl1 34 c) ii) y 114niobrando psre permitir el adelantamiento con 

sesurid1d, Si abriga dudaa podrf usar la señal acústica preacrit1 en 11 

Resla 34 d), 

ii) Eota Regla no exime al buque que alcanza de sus oblisacion11 -

aesdn 11 11111 13. 

f) Loa buqu11 que se aproximen a un recodo o zona de un pa10 o canal •!!. 

gasto en donde, por estar obstaculizada la vi1i6n, no puedan ven• otro1 bu-­

ques1 navegarfin alerta y con precauci6n, haciendo sonar la señal adecuada - -

prescrita en la Resla 34 e), 

g) Siempre que las circustanciaa lo permitan, los buques evitarán fon·­

dear en un canal angosto, 



21 

Regla 10 

Dispositivos de scparaci6n de tráfico 

a) Esta Regla se aplica a los dipositivos de separación de tráfico adop_ 

tndos por la Organización. 

rán1 

b) Los buques que utilicen un dipositivo de separación de tráfico debe-

• i) navegar en la v!a de circulaci6n apropiada, siguiendo la direc­

ci6n s•neral da la corriente del tráfico indicada para dicha v!a¡ 

ti) en lo posible 1 mantener su rumbo fuera de la l!nea de separac:i6n 

o d• la zona de separación de tráfico; 

iii) nonulaente, al entrar en una v!a de circulaci6n o salir de ella, 

hacerlo por aua estre.ae, pero al entrar o salir de dicha vía por su1 l!­

mite1 laterales, hacerlo con el menor ángulo posible en relaci6n con la­

direcci6n general de la corriente del tráfico. 

e) Siempre que puedan, los buques evitarán cruzar las vías de circulación, 

pero cuando aa vean obligados a ello, lo harán lo mis aproximadamente posible en 

lnplo recto con la dirocci6n general de la corriente del tr•fico, 

d) Noraalaente 1 las zonas de navegación costera no serán utilizadas por el 

tr•ftco directo que pueda navesar con seguridad en la v!a de circulaci6n adecua­

da del dispositivo da aaparaci6n da tráfico adyacente, 

1) Loa buques que no estén cruzándola no entrarán normalmente en una zona 

de 11paraci6n, ni cruzar¡n una lfnea de separaci6n excepto: 

i) en caso de emergencia para evitar un peligro inmediato; 

ii) para dedicarse a la pesca en una zona de s1parsci6n. 

f) Lo1 buques que naveguen por zonas pr6xi .. • 1 los extremos de un diapos!, 

tivo da oaparaci6n da tritico, lo harán con particular precauci&n, 

g) Siempre que puedan, los buques evitarán fondear dentro de un dispositi­

vo de separación de tráfico o en las zonas próximas a sus extremos. 

h) Los buques que no utilicen un dispositivo de separaci6n de tráfico, de­

berán apartarse de él dejando el mayor margen posible. 

i) Loa buques dedicados a la pesca no estorbar.fo el tránsito de cualquier­

buque que navegue en una v!a de circulaci6n. 
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j) Los buques de eslora inferior a 20 metros, a los buques de vela, no 

estorbarán el tránsito seguro de los buques de propulsi6n mecA'.nica que nave­

guen en una v!a de circulación. 

SECCION II - CONDUCTA DE LOS BUQUES QUE SE 
ENCUENTREN A LA VISTA UNO DEL OTRO 

Rosla 11 

Ambito de aplicaci6n 

Las Reglas de esta S~cción se aplican solamente a 101 buques que se en. 

cuentren a la vista uno del otro. 

Resla 12 

Buqu1& de vela 

a) Cuando dos buques de vela se aproximen uno al otro, con riesgo ·de -

abordaje, uno do elloa ae mantenddn apartado de la derrota dol otro en la -­

foru ai¡¡uiont11 

i) cuando cada uno de ello1 reciba 11 viento por banda• contrarias, 

al que lo reciba por babor se mantendra: apartado de la derrota del otro; 

ii) cuando ambos reciban el viento por la miau banda, el buque que 

esté a barlovento se mantendrá apartado de la derrota del que eat€ a B!!, 

tavento; 

iii) si un buque que recibe 11 viento por babor· avista a otro buque­

por barlovento y no puede determinar con certeza s~ el otro buque recibe 

el viento por babor o estribor, se mantendrá apartado de la derrota del­

otro. 

b) A los fines de le presente Regla se considerar& banda de barlovento­

la contraria a 11 que ee lleve cazada la vela •yor, o en el caao d• 101 bu--
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ques de aparej~ cruzado, la banda contraria a la que se lleve cazada la mayor 

de les veles de cuchillo, 

Regla 13 

Buque qu• 11alcanza 11 

a} No obstante lo establecido en las Reglas de esta Sección, todo buque 

que alcance a otro se mantendr¡ apartado de la derrota del buque alcanzado, 

b} Se considerar• coao buque que alcanza a todo buque que se aproxime a 

otro viniendo desde una urcación mayor de 22,S grados a popa del través de -

1at1 últi.,, ea decir, que s1 encuentra en una posici6n tal respecto del buque 

alcanzado, que de noche aolaMnte le sea posible ver la luz de alcance de di­

cho buque y ntnauna de aua luces de costado. 

e) Cuando un buque abrigue dudae de si est' alcanzando o no a otro, ca!!. 

siderar& que lo eat¡ haciendo y actuar( collO buque que alcanza, 

d) Ninguno voriaci6n postorior de la marcación entre los dos buques harl 

del buque que alcanza un buque que cruza, en el sentido que se da en este Rl-­

gla•nto, ni 11 dioponoarl do 1u obligaci6n de untenerse apartado dd buque -

alcanzado, hasta que lo haya adelantado completaJHnte y se encuentre en fran-­

qub, 

Reglo 14 

Situación "de vuelta encontrada" 

a) Cuando dos buquea de propuls16n mecánica naveguen de vuelta encontra­

da a rumbos opuestos o casi opuestos, con riesgo de abordaje. cada uno de ellos 

caerl a estribor de foBa que pase por la banda do babor del otro, 

b) Se considerará que tal situación existe cuando un buque vea a otro por 

su proa o casi por su proa de forma que, de noche• vería las luces de tope de­

amboa palos del·otro enfiladas o casi enfiladas y/o las dos luces de costado, y 

de día, observaría al otro buque bajo el ángulo de apariencia correspondiente. 

c) Cuando un buque abrigue dudas de si existe tal eituación supondr¡ quo­

e'xiste y actuará en consecuencia. 
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Regla 15 

Situaci6n 11 de cruce" 

Cuando dos buques de propulsión mecánica se crucen con riesgo de abord! 

je. el buque que tenga al otro por su costado de estribor, se mantendrl apar­

tado de la derrota de este otro y, si las circunstancias lo permiten, evitar§ 

cortarle la proa. 

Regla 16 

Maniobra del buque que "cede t l p1so11 

Todo buque que eetf obU¡ado a unt1nere1 apartado da la darrota do otro 

buqua, maniobrari, en lo posible, con anticipaci6n euficiontl y da fom da ci­

d ida para quedar bien franco del otro buque. 

Regla 17 

Maniobra del buqua •ua "oiaua a ruabo" 

a) i) Cuando uno da los buqu11 deba unt1nor11 apartado da la derro-

ta del otro, este Gltimo mentendrf 1u ruabo y valocidad. 

ii) No obstante, este otro buque pu1d1 actuar para evitar al abor­

daje con su propia maniobra 1 tan pronto como le resulte evidente que el 

buque que debería apartarse no esti actuando en la foru prec1ptu1da -­

por este Reglamento. 

b) Cuando, por cualquier causa, el buque que haya de mantener su rumbo­

y velocidad se encuentre tan pr6ximo al otro que no pueda evitarse el aborda­

je por la sola maniobra del buque que cede el paso, el primero ejecutará la -

maniobra que mejor pueda ayudar a evitar el abordaje, 

e) Un buque de propulsión mecánica que maniobre en una situaci6n de Cr.!:!, 

ce, de acuerdo con el plirrafo a) ii) de esta Regla, para evitar el abordaje -

con otro buque de propulsión mecánica, no cambiar§ su rumbo a babor para mani,e. 

brar a un buque que se encuentre por esa misma banda, si las circunstancias -­

del ceso lo permiten. 
! 1 
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d) La presente Regla no exime al buque que cede el paso, de su obliga­

ci6n de mantenerse apartado de le derrota del otro. 

Real• 18 

Obliaocionea entra catesodu da buque 

Sin perjuicio do lo dhpuoato en las Re1las 9, 10 y 13: 

a) Loo buqu11 do propula&la MC,nlca, en navegaci6n, H untondrln - -

apartado• da la darrota 411 , 

1) un buqua ain 1oblerno¡ 

ii) un buqua con capacidad da uniollra restrin&ida; 

iU) un buqua dedicado • la puco¡ 

iv) un buqua da vala¡ 

b) Loo buqu11 da vala, an nave1aci6n, H untenddn apartado• da la da­

rrota da: 

i) un buqlMI 1111 1obiarno; 

U) un buq1111 con capacidad da maniobra reotr1n1ida¡ 

111) un buque dadicado a la peaco. 

c) En la •dido de lo posible, 101 buquoa dedicadoa a la p1Bc1, en n•Y! 

aaci6n, Be untondr'n apartados de la derrota de: 

i) un buqua ain 1obierno; 

11) un buque con capacidad de maniobra reatringida. 

d) i) Todo buque que no sea un buque sin 1ob1erno o un buque con cap! 

cidad de maniobra reatrin&ida evitar¡, ei las circunstancias del caso -

lo permiten, 11torbar 11 tránlito 111uro de un buque reatrin¡ido por su 

calado, que exhiba la• señales de la Regla 28, 

11) Un buque restringido por su calado navegará con particular pre­

cauc16n teniendo muy en cuenta su condición especial. 

e) En general, un hidroavión amarado se mantendrA: alejado de todos los­

buques y evitará estorbar su navegación. No obstante, en aquellas circunstan­

cias en que exista un riesgo de abordaje, cumplirá con las Reglas de esta Par 

te, 



SECCION III - CONDUCTA DE LOS BUQUES EN CONDICIONES DE 
VISIBILIDAD REDUCIDA 

Regla 19 

Conducta de los buques en condiciones de 
visibilidad reducida 
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a) Esta Regla ea de aplicaci6n a loa buques que no estén a la vista uno 

de otro cuando naveguen cerca o dentro de una zona de visibilidad reducida. 

b) Todos los buques navegarán a una velocidad de seguridad adaptada a -

las circunstancias y condiciones de visibilidad reducida del momento, Loa bu­

ques de propulsi6n mecánica tendrin sus máquinas listas para maniobrar inae­

diatamente. 

e) Todos los buques tomarán e~ consideraci6n las circunstancia1 y condi­

ciones de visibilidad reducida del momento al cumplir las Reglas de la Secci6n 

I de esta Parte. 

d) Todo buque que detecte únicalllente por medio del radar la presencia de 

otro buque, deterw.inar.I si se eatf creando una situaci6n de aproxiuc16n exce­

siva y/o un riesgo de abordaje. En caso afit111ativo uniobrarf con suficiente -

antelación, teniendo en cuenta que si la maniobra consiste en un cambio de ru! 

bo, en la medida de lo posible se evitad lo siguiente: 

i) un cambio de rumbo a babor• para un buque situado por el travfs 

o a pop• del través. Siendo que 11 otro buque estf siendo alcanzado. 

U) un cambio de rumbo dirigido hacia otro buque situado por el travfa 

o a popa del travfa. 

e) Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de­

abordaje, todo buque que oiga, al parecer a proa de su travfa, la señal de ni! 

bla de otro buque, o que no pueda evitar una 1ituación de aproximación excesi­

va con otro buque situado a proa de su través, deber' reducir su velocidad ha! 

ta la mfnima de gobierno, Si fuera necesario, suprimirl su arrancada y en todo 

caso navegarl con extremada precauci6n hasta que de1aparezca el peligro de abo! 

daje 



27 

PARTE C - LUCES Y MARCAS 

Regla 20 

Ambito de aplicaci6n 

a) Las lleglaa de esta Parte deberán cumplirse en todas las condiciones 

meteorol61lcas. 

b) Las Reglaa relativas a las luces deberán cumplirse desde la puesta­

del sol hasta su salida. y durante ese intervalo no se exhibirá ninguna otra 

luz, con la excepci6n de aquéllas que no pueden ser confundidas con las lu-­

ces mencionadas en este Reglamento o que no perjudiquen su visibilidad o ca­

ricter dlatintivo, ni impidan el ejercicio de una vigilancia eficaz. 

e) Las luces preceptuadas por esta Reglas, en caso de llevarse, debe-­

rin exhibirse taabién desde la salida hasta la puesta del sol si hay visibi­

lidad reducida y podrán exhibirse en cualquier otra circunstancia que se con 

eider• necesario. 

d) Las Re1lss relativas a les marces deberán cumplirse de dh, 

e) Laa lucia y marcas aencionadaa en estas Reglas cumplirán las especi­

ficaciones del Anexo 1 de este Reglamento. 

Regla 21 

Definiciones 

a) La "luz de tope" es una luz blanca colocada sobre el eje longitudi-­

oal del buque• que nueatra su luz ain interrupción en todo un arco del hori­

zonte do 225 grados, fijada de far .. que aea visible desde la proa hasta 22,5 

grados a popa dol través de cada costado del buque. 

b) Las "luces de costado" son una luz verde en la banda de estribor y -

una luz roja en la banda de babor que muestran cada una su luz sin interrup­

ción en todo un arco del horizonte de 112,5 grados, fijadas de forma que sean 

visibles desde la proa hasta 22,5 grados a popa del través de su costado res­

pectivo. En loe buques de eslora inferior a 20 metros, las luces de costado -

podrfn Htar combinadaa en un aolo farol llevado en ol eje de longitudinal -

del buque. 
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e) La "luz de alcance 11 es una luz blanca colocada lo más cerca posible 

de la poa, que muestra su luz sin interrupci6n en todo un arco del horizonte 

de 135 grados, fijada de forma que sea visible en un arco de 67 15 grados CD!!, 

tados a partir de la popa hacia cada una de las bandas del buque. 

d) La 11 luz de remolque 11 es una luz amarilla de las mismas caracter!st! 

cae que la "luz de alcanceº definida en el párrafo e). 

e) La 11luz todo horizonte" es una luz que ea visible sin interrupci6n­

en un arco de horizonte de 360 grados. 

f) La "luz centelleanteº es una luz que produce centelleos a intervalos 

regulares, con una frecuencia de 120 6 a.11 centelleos por minuto. 

Regla 22 

Visibilidad de las luces 

Las luces preceptuadas en estas Reglas debedn tener la intensidad es­

pecificada en la Sección 8 del Anexo I, de modo que sean visibles a las si-­

guientea distancias mínimas: 

a) En los buques de eslora igual o superior a 50 metros: 

- Luz de tope, 6 millas¡ 

- luz de costado, e millas¡ 

- luz de alcance 1 3 millas; 

- luz de remolque, 3 milla&¡ 

- luz todo horizonte blanca, roja verde o amarilla, 3 millas 

b} En loa buques de eslora igual o superior a 12 metros, pero inferior 

a 50 metro: 

- luz de tope, S millaa; pero si la eslora del buque ea inf! 

rior a 20 metro, 3 millas; 

- luz de costado, 2 millas¡ 

- luz de alcance, 2 millas¡ 

- luz de remolque, 2 millas; 

- luz todo horizonte blanca, roja, verde o amarilla, 2 millas¡ 

c) En loa buques de ealora inferior a 12 metroal 
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- luz de tope, 2 millas; 

- luZ de costado, l milla; 

- luz de alcance, 2 millas; 

- luz de remolque 1 2 mil las; 

- luz todo horizonte blanca, roja, verde o amarilla 1 2 millas; 

Regla 23 

Buques de propulsión mecánica, en navegación 

a) Loa buques de propulsión mecánica en navegación exhibirán: 

i) una lu& de tope a proa¡ 

ti) una se¡una lua de tope, a popa y más alta que la de proa, 

exceptuando a los bques de menos de 50 metros de eslora, que no tendrán -

obligaci6n de exhibir esta segunda luz, aunque podrán hacerlo, 

iU) luces de costado¡ 

i v) una luz de alcance. 

b) Los aerodeslizadores, cuando operen en la condici6n sin desplazamiento 

exhibirfn, adeú• de las luces prescritas en el párrafo a) de esta Regla una -

luz amarilla de centelleos todo horizonte. 

e) Los buques de propulsión mecánica de eslora inferior a 1 metros y cuya 

velocidad alxtma no 111 superior a 1 nudoa, podrán. en lugar de las luces pres­

critas en el pirrafo a) de esta Regla. exhibir una luz blanca todo horizonte. 

Estos buques. si ea posible, exhibirán también luces de costado. 

Regla 24 

Buques remolcando y empujando 

a) Todo buque de propulsi6n mecánica cuando remolque a otro exhibira: 

1) en vez de las luces prescritas en la Regla 23 a) !), dos lucea 

de tope a proa en ll'nea vertical. Cuando la longitud del remolque 1 medido 

desde la popa del buque que remolca hasta el extremo de popa del remolque, 

sea superior a 200 metros, exhibirá tres luces de tope a proa, según una­

línea vertical; 



30 

ii) luces de costado¡ 

iii) una luz de alcance¡ 

iv) una luz de remolque en línea vertical y por encima de la luz 

de alcance¡ 

v) una marca bicónica en el lugar más visible cuando la longitud 

del remolque sea superior a 200 metro. 

b) Cuando un buque que empuje y un buque empujado estin unidos mediante­

una conexión r!gida formando una unidad compuesta 1 eer•n considerados como un 

buque de propulei6n mecánica y exhibirán las luces prescritas en la Regla 23, 

e) Todo buque de propulsión mecánica que empuje hacia proa o remolque -

por el costado exhibiri, salvo en el caso de constituir una unidad compuesta: 

i) en lugar de la luz prescrita en la Re¡la 23 a) i), dos luces­

de tope a proa en una línea vertical¡ 

U) luces de costado; 

iii) una luz de alcance¡ 

d) Lo1 buques de propulei6n •cánica a loa que oean de aplicaci6n loe P! 

rrafos a) y c) anteriores, ct111plirán tHbiin con la Re¡la 23 a) ii). 

e) Todo buque u objeto remolcado exhibirá1 

i) luces de costado; 

11) una luz de alcance; 

iii) una marca bic6nica en el lugar lliie visible, cuando la longitud 

del remolque sea superior a 200 metros. 

f) Teniendo en cuenta que cualquiera que sea el número de buques que se -

remolquen por el costado o empujen en un grupo. habrán de iluminarse como si -­

fueran un solo buque: 

i) un buque que sea empujado hacia proa, sin que llegue a consti­

tuirse una unidad compuesta. exhibirf luces de costado en el extremo de -

proa¡ 

U) un buque que sea remolcado por el costado exhibirá una luz de­

alcance y, en el extremo de proa, luces de costado. 

• g) Cuando, por slguna causa justificada, no sea posible que el buquo u o~ 

jeto ro11alcado exhiba las luces precritae en el párrafo e) anterior, so tomadn 

todas· las medidas posibles para iluminar el buque u objeto remolcado, o para i!l 
dicar al menos la presencia del buque u objeto que no exhiba las luces. 
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llll&l• 25 

Buques de vela en navegacic5n y embarcaciones de remo 

a) Loa buques de vela en nsvegaci6n nhibidn: 

i) luces de costado¡: 

11) una luz de alcance; 

b) En loa buques de vela de eslora inferior a 12 metros, las luces pre! 

critaa en el pSrrafo a) de esta Regla poddn ir en un farol combinado, que se 

llevará en el tope del palo o cerca de '1, en el lugar mh visible. 

e) Ademh de las luces prescritas en el párrafo a) de esta Regla, loa -

buquea do vela en navegac16n podrb exhibir en el tope del palo o corca de él, 

en el lugar más visible, doa luces todo horiaonte en 11'.nea vertical, roja la -

superior y verde la. inferior, pero estas luces no ue exhibirán junto con el f! 

rol combinado que se poraite en el párrafo b) de esta Regla. 

d) 1) Lao ellbarcac iones de vela de u lora inferior a 1 Mtros eahibi­

rl!n, 11 ea poaible, las lucea prucrttaa en el plrrafo a) o b), pero •i­

no lo hacen, doberln tener a uno para uoo 1nae4iato uno linterna elfc­

tdca o farol encendido que .,..str• una lua blanca, la cual Hrl u.hibi­

da con tiempo suficiente pera evitar el abordaje. 

ii) Las embarcaciones de reaoa poddn exhibir las luces prescritas 

en ea ta Regla para los buques de vela, pero sl no lo hacen, deberln u-­
ner a mano para ueo inmediato una linterna eléctrica o farol encendio -­

que 11Uestn una lua blanca, la cual eerl Hhlblda con ti••po euficiante­

para evitar el abordaje, 

e) Un buque qu• naveguo a vela, cuando sea tambifn propulsado medn1ca-­

mente, deber¡ exhibir a proa, en el luaar Ñs visible, una marca c6nica con el 

vErtice hacia abajo, 

Regla 26 

Buques de pesca 

a) Los buques dedicados a la pesca; ya sea 1a navegac16n o fondeados, •! 

hibirln solamente 111 luces y ureas prescritas en esta Regla, 
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b) Los buques dedic:idos u la pesca de arrastre, es decir, remolcando a 

través del agua redes de arrastre u otros artes de pesca, exhibir&n: 

i) dos luces todo horizonte en línea vertical, verde la aupe-­

l'ior y blanca la inferior, o una marca consistente en dos conos unidos 

por sus vértices en l{nea vertical, uno sobre el otro¡ los buques de -

eslora inferior a 20 metros prodr§n exhibir un cesto en lugar de esta-

marca¡ 

ii) una luz de tope a popa y máa elevada que la luz verde todo 

horizonte¡ loa buques de eslora inferior a SO metros no tenddn oblill! 

ci6n de exhibir esta luz, poro podrán hacerlo¡ 

bir§n1 

iii) cuando vayan con arrancada, ademls de las luces preacrltaa -

en aste p&rrafo, las luces de costado y una luá de alcance. 

e) Loa buques dedicados a la pesca, que no sea pesca de arrastre, exhi-

i) dos luces todo horizonte en l{nea vertical, roja la superior 

y blanc• la inferior, o una marca consistente en doa conos unidos por -

sus v•rUces en línea vertical, uno sobre el otro; los buques de eslora 

inferior a 20 111etroa podr'n exhibir un cesto en lugar de esta urca; 

11) cuando el aparejo largado se extienda máa de !SO metros m•d! 

dos horizontalmente a partir del buque, una blanca todo horizonte o un­

cono con al vfrtlce l1ac1a arriba, en la direccl6n dal aparojo; 

iii) cuando vayan 'con arrancada, adem.fs de las luces prescritas -

en este plrrafo, las luces de costado y una luz de alcance. 

d) Todo buque dedicado a la pesca en las inmediaciones de otros buque& -

dedicados también a la pesca podrA exhibir las soñalea adicionales prescrlt11-

ne el Anexo lI. 

e) Cuando no estén dedicados a la pesca, loa buques no exhibir'" las lu­

ces y marcas prescritas en eata Regla, sino únicamente las prescritas para los 

buques de su misma eslora. 
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Regla 27 

Buques sin gobierno o con copacidod de maniobra restringida 

a) Los buques sin gobierno exhibir§n: 

1) dos luces rojas todo horizonte en l{nea vertical, en el lu­

gar mh visible¡ 

U) dos bolas o marcas similares en línea vertical, en el lugar 

ú1 visible 1 

iii) cuando vayan con arrancada, •deds de las luces prescritas­

en este pirr1fo, las luces de costado y una luz de alcance. 

b) Loo buqueo que tengan su capacidad de llllniobra restringida, salvo -

aqufllos dedicado• a oporacioneo de dra¡ado do minas, exhibirln : 

i) trH luces todo horizonte en Unea vertical, en el lugar rela 

viaible, La más elevada y la rn§a bija de est1s luces serin rojas y la­

luz central será blanca; 

ii) tres marcea en !!nea vertical en el lugar mh visible. La -

mis elevada y la más baja de estas marcas será~ bolas y la marca cen- -

trol url bic6nic11 

iU) cuando vayan con arrancada, además de las luces prescritas -

en el apartado i), luces de tope, lucea di costado y una luz de alcance. 

iv) cuando estén fondeados, adem•s· de la1 luces o 11arc1s prescri­

tas en loa apartados i) y 11), 11& luces o marca prescritas en la Regla-

30, 

c) Todo buque dedicado a una operación da remolque que le i•pida aparta! 

aa da su derrota exhibir,, además de las luces prescritas en ol aportado b) i) 

y las marcas prescrita• en el apartado b) 11) de esta Regla, las luces o marcas 

preacritaa en la Regla 24 a), 

d) Loe buques dedicados a operaciones de dragado o submarinas, que tengan 

su capacidad de maniobra restringida, exhibirán las luces y marcas prescritas -

en el p'rrafo b) de esta Regla y, cuando haya una obtrucci6n, exhibirán a.dem!s1 

i) doa luces rojas todo horhonte o dos bolas en línea verticol,­

para indicar la banda por la que se encuentra la obstrucci6n; 
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ii) dos luces todo horizonte o dos marcas bicónices en linea ver 

tical para indicar la banda por la que puede pasar otro buque; 

111) cuando vayan con arrancada, además de las luces prescritas en 

este pfirrafo, luces de tope, luces de costado y una luz de alcance: 

iv) cuando los buques a los que se aplique este párrafo estén fo!!. 

deados, exhibirán las luces prescritas en los apartados i) y ii) en lu-­

gar de las luces o marca prescritas en la Regla JO. 

e) Cuando debido a las dimensiones del buque dedicado s operaciones de­

buceo resulte imposible exhibir las ureas prescritas en el pA:rrafo e) se ex­

hibirá una aeñal rígida representando la band1ra "A" del Código internacional 1 

de altura no inferior a un ~tro.se toMr.lin aedidaa para garantiaar su visibi­

lidad en todo el horizonte, 

f) Los buques dedicados a operaciones de dragado da minas, adeús de las 

lucOB prescritas para los buques de propulei6n mecánica en la Regla 23, exhib! 

rin tres luces verdes todo horizonte o tres bolas. Una de estas luces o urcaa 

se exhibir' en la parte superior del palo de más a proa, o cerca de ella, y -­

lao otraa do1 una 1n cada UllO de 101 pen~l11 d1 la varaa de dicho palo, lata1-

luce1 o •rca1 indican qua •• pell1ro10 para otro buque acercar•• • •11.01 •• -

1.000 metros por la pop• a MDOI d1 500 Mtro por cada una de laa bandas dol -

draaa•inaa. 

g) La1 eab1rc1ciones de Mno1 d1 7 Mtroa de ealora no tonddn obli1acia11 

de exhibi~ la1 luces prescritas en esta Regla. 

h) Las 11ilales prescrita& en esta Real• no son lao señaloa d1 buqu11 10 -

peligro que necesiten ayuda. Dichas señales se encuentran en el Anexo IV de -­

este Regla .. nto. 

Real• 28 

Buques de propulsión mecánico restringida por su calado 

Adeús de las luces prescritas en la Regla 23 pan los buquu de propul­

sión mecánica, todo buque restringido por su calado podd exhibir en el luaar­

mlla visible, tru luces rojas todo horizonte en Hnoa vertical, o un cilindro, 
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Regla 29 

Embarcaciones de práctico 

a) Laa embarcaciones en servicio de practicaje exhibir'"' 

i) en la parte super1or del palo de mis de proa, o cerca de ella, 

dos lucia todo horizonte en línea vertical, siendo blanca la superior y -

roja la inferior; 

ii) cuando se encuentren en nav1g1ci6n, además lis luces da costa­

do y una lu1 de alcance; 

iii) cuando estén fondeados• ademla de las luces prescritas en el -

apartado i), la luz, luces o urca de fondeo, 

b) Cuando no esté en servicio de practicaje, la embarcación del prictico­

exhibirá las luces y marcas prescritas para 111 eabarcacion1a de au •ilu e1lo-

ra. 

le1la JO 

Bu.u11 fondeadoo J bu•1111• var ..... 

a) Los buque a fondeados axhibirín en el lugar .. a visible: 

i) en l& parte de proa, una luz blanca todo hori1ont1 o una bola; 

· ii) en la popa, o cerca de ella, y a una altura inferior a 11 d1 la 

lul ptescrita en el apartado 1), una luz blanca todo horizonte. 

b) Los buques de eslora inferior a 50 metros podrán exhibir una luz blanca 

todo horizonte en 11 lugar mis visible, en vez de las lucia pr1acrit1a en 11 pf­

rrafo a). 

c) Loa buques fond11do1 podrán utilizar sus lucaa de trabajo o equivalen­

tes, para iluminar aua cubiertas. En loa buques de 100 •tro• de eslora o ús ,­

la utilizaci6n de las mencionadas luces será obligatoria, 

d) Ade .. a de las luces prescritas en loa párrofoa a) o b), un buque varodo 

exhibirá, en el lugar más visible: 

i) dos luces roja a todo horizonte en Unoa vertical 1 

11) tres bolas en Unes vertical, 
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e) Las embarcncitmes de menos de 7 metros de eslora cuando estén fonde.! 

das o varadas dentro o ccrc.1 de un lugar que no sea un paso o canal angosto,­

fondeadero o zona de navegación frecuente, no tendrán obligación de exhibir -

las luces o marcas· prescritas en los párrafos a), b) o d). 

Regla 31 

Hidroaviones 

Cuando a un hidroavión no le sea posible exhibir luces y marcas de las 

características y en las posiciones prescritas en las Regl~s de esta Parte 1 -

exhibir& luces y marcas que, por sus caracter!sticas y situaci6n 1 sean lo m4s 

"parecidas posible a las prescritas en esas Reglas. 

PARTE D - SE~ALES ACUSTICAS Y LUMINOSAS 

Regla 3Z 

Definiciones 

a) La palabra 11 pito11 significa todo dispositivo que es capaz de produ­

cir las pitadas reglamentarias y que cumple con las especificaciones del An!, 

xo III de este Reglamento. 

b) La expresión 11 pitada corta11 significa un sonido de una duración - -

aproximadd de un segundo. 

c) La expresión "pitada larga" significa un sonido de una duración - -

aproximada de cuatro a seis segundos. 

Regla 33 

Equipo para señales acústicas 

a) Lo~ buques de eslora igual o superior a 12 metros irán dotados de un 

pito y de una campana 1 y los buques de eslora igual o superior a 100 metros -

llevarán además un gong cuyo tono y sonido no pueda confundirse con el de la­

cam¡iana, 
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El pito 1 la campana y el gong deber&n cumplir con las especificaciones del An! 

Ka 111 de este Reglamento. La campana o el gong, o amboe 1 podrán ser sustitui­

dos por otrd" equipo que tenga las mismas características sonoras respectivame.!!. 

te, a condición de que siempre sea posible hacer manualmente las seiiales sono­

ras reglamentarias, 

h) Los buques de eelroa inferior a 12 metros no tendrán obligación de -­

llevar los dispositivos de señales acústicas prescritos en el párrafo a) de -­

esta Regla 1 pero si no los llevan deberán ir dotados de otros medios para - -

hacer señales acústicas eficaces, 

Regla 34 

Señales de maniobra y advertencia 

a) Cuando varios buques estén a la vista unos de otros, todo buque de -­

propulsi6n mecánica en navegación, al maniobrar de acuerdo con lo autorizado o 

exigido por estas Reglas, deberá indicar su maniobra mediante las siguientes -

señales emitidas con el pito: 

- una pitada corta para indicar: "caigo a estriborº¡ 

- dos pitadas cortas para indicar: 11caigo .a babor"; 

- tres pitadas cortas para indicar: "estoy dando atr&s"; 

b) Todo buque podrá complementar las pitadas reglamentarias del párrafo­

s) de esta Regla mediante señales luminosas que se repetirán 1 según las cir- -

cunstancias 1 durante toda la duración de la maniobra: 

i) el significado de estas señales luminosas será el siguiente: 

- un destello: "caigo a estribor" 

- dos destellos: "caigo a babor"; 

- tres destellos: "estoy dando atrásº; 

U) la duración de cada destello será de un segundo aproximadamente 1 

el intervalo entre destellos será de un segundo aproximadamente y el in­

tervalo entre señales sucesivas no será inferior a 10 segundos; 

Ui) cuando se lleve 1 la luz utilizada para esta señales será una luz 

blanca todo horizonte visible a una distancia mínima de 5 millas 1 y cum­

plirá con las especificaciones del Anexo l. 
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e) Cunndo dos buques se en1'.uentre11 a la vista uno del otro en un paso­

º canal angosto: 

i) el buque que i·r~tenda alcnnzar nl otro deberá 1 en cumpllmlento 

de la Regla 9 e) i), indil·ar su intención haciendo las siguientes seli.!!_ 

lea con el pito: 

- dos pit<1das largas seguidas de una corta para indicar: 
11 pretendo alcanzarle por su banda de estribor"~ 

- dos pitadas largas seguidas de dos cortas para indicar: 

"pretendo alcanzarle por su banda de babor 11
; 

ii) el buque que va a ser alcanzado indicará su conformidad en cum­

plimiento de la Regla 9 e) i) haciendo la siguiente señal con el pito: 

- una pitada larga, una corta, una larga y una corta, en este­

orden, 

d) Cuando varios buques a la vista unos de otros se aproximen, y por -

cualquier causa alguno de el los no en tienda las acciones o intenciones del -

otro o te.nga dudas sobre si el otro está efectuando la maniobra adecuada - -

para evitar el abordaje, el buque en duda indicará inmediatamente esa duda -

emitiendo por lo menos cinco pitadas cortas y rápidas, Esta señal podrá ser 

complementada con una s~ñal lunimosa de un mínimo de cinco destellos cortos 

rápidos. 

e) Los buques que se aproximen a un recodo o zona de 1Jn paso o canal -

en donde, por estar obstru!da la visión, no puedan ver a otros buques, harán 

sllnar una pitada larga, F.sta señal será contestada con una pitada larga por 

cualquier buque que se aproxime, que pueda estar dentro del alcance acústico 

al otro lado del recodo o detrás de la obstrucción, 

f) Cuando los pitos estén instalados en un buque a una distancia entre 

s! superior a 100 metros, se utilizará solamente uno de los pitos para hacer 

señales de maniobra y advertencia, 

Regla 35 

Señales acústicas en visibilidad reducida 

En las proximidades o dentro de una zona de visibilidad reducida, Ya 
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sea de d!a o de noche, las señales prescrllas t!n ~.sta Kcgl11 se lrnrán en la -

form.1 si~uiente: 

a) Un buque de propulsión mecánica, cun anancaJ;t, emitJrá una pitada­

larga a intervalos que nQ excedan de 2 minutos, 

bJ l'n buque de propulsión mcicánlca en na\'et•tcióu, ¡icru parado y Rin -­

arrancada, emitirá a intervalos que no excedan de .! minutos, dos pitadas lar 

ga:; consecutivas separadas por un intervalo di! unos l. st:>gundos entre ambas. 

e) Los huques sin gohJerno o con su capacidad de m.1niohra rcstr!ng!da, 

los ~uques restringidos por 6Ll calado, los buques de veLt, .Jos l:iu11ucs dedic! 

dos a la pesca y todo buque dedicado a remolcar o a empujar a otro buque, -

e mi ti rán a intervalos que no excedan de 2 minutos 1 tres pitadas consecutivas, 

a sabl!r, una larga seguida por doa cortas, en lugar de las señales prescri-­

tas en los apartados a) o b) de esta Regla, 

d) Un buqe remolcado o, si se remolca más de uno, solamente el último­

del remolque, caso de ir tripulado, emitirá a intervalos que no excedan de 

mir.ut.:is, cuatro pisadas consecutivas, a saber, una pitada larga seguida de -

tres cortas. Cuando sea posible, esta señal se hará inmediatamente después -

de la señal efectuada por el buque remolcador. 

e) Cuando un buque que empuje y un buque que sea empujado tengan una -

conexión rígida de modo que formen una unidad compuesta, serán considerados 

como un buque de propulsión mecánica y harán las señales prescritas en los -

apartados a) o b), 

f) l'n buque fondeado dará un repique de campana de unos 5 segundos -

Je duración a intervalos que no excedan de l minuto, En un buque de eslora -

igual o superior a 100 metros, se hará sonar la campana en la parte de proa 

del buque y, además inmediatamente después del repique de campana, se hará -

sonar el gong rápidamente durante unos 5 segundos en la parte de popa del b!:! 

que. Todo buque fondeado podrá, además, emitir tres pitadas consecutivas, a 

saber, una corta, una larga y una corta, para señalar su posición y la posi­

bilidad de abordaje a un buque que se aproxime. 

g) Un buque varado emitirá la señal de campnna y en caso necesario la 

de !:i;':i& prescrita en el párrafo f) y, además, dará tres golpes de campana -

claros y separados inmediatamente antes y después del repique rápido de la -

campana. Todo buque varado podrá, además, emitir una señal de pito apropiada. 
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.h) Un buque de os lora inferior a 12 metros no tendrá obligaci6n ·de e1n,! 

tir las señales antes mencionadas pero 1 si no las hace, emitirá otra señal -

acústica eficaz a intervalos que no excedan de 2 minutos. 

i) Una embarcación de práctico, cuando esti en servicio de practicaje, 

podri emitir además de lae señales prescritas en loa párrafos a), b) o f), -

una señal de identificaci6n consistente en cuatro pitadas cortas. 

Regla 36 

Señale• para llamar la atenci6n 

Cualquier buque, si necesita llaur la atanci6n do otro, podr' hacer -

señal11 lU11ino1a1 o acústicas que no pu1d1n confundirse con ninauna de 111 -

seilaha a1ltorhad11 en cualquiera otra do eot11 Reglao, o dirigir al haz de 

su proyector en la direcci6n del peliaro, hacifndolo de fonaa quo no 010leste 

a otros buqu11. 

••ala 37 

Señales de peligro 

Cuenda un buque eotf en paliara y requiera ayude, utilizar• o axhibir' 

las señalo• preocritaa en el Anoxo IV de eoto Realuonto. 

Porte 1 - ElEllCIOHES 

Regla 38 

Exencton11 

Sio11pro quo c1111plan con 101 requisitos del Realamento Internacional pa­

ra provenir 101 abordejea en el ur, 1960, los buqueo )o categodae de buqueo) 

cuya quilla haya sido puesta, o se encuentre en una fase adloga de conatruc­

ci5n, ent11 de la entrada an vigor del pr111nt1 hgl-nto, quedar•n axentoe -

dal cumplilliento da fito, en lao aiguienteo condicion111 
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a) La instalación de luces con los alcances prescritos en la Regla 22: 

hasta cuatro años despu€s de la fecha de entrada en vigor del presente Regl! 

mento. 

b) La instalación de luces con las especificaciones sobre colores pre! 

critas en la Sección 7 del Anexo I: hasta cuatro años después de la fecha de 

entrada en vigor del presente Reglamento. 

e) El cambio de emplazamiento de las luces como consecuencia de la co.!! 

veroión de las medidH dol aistema imperial al áttico, y de redondear las -

Mdldaa: exención perunent1. 

d) 1) El cambio de emplazamiento de las luces de tope en los buques -

de ••lora inferior a 150 metros. como consecuencia de las especificaci~ 

nea de la Sección 3 a) del Anexo I: exención permanente, 

11) 11 ca•bio de emplazamiento de lao luces de tope en los buquee -

da 11lora lpal o 1up1rlor a 150 Mtroa • como consecuencia de laa espe­

cificaciones de la Sección 3 a) del Anexo I: hasta nueve años despufs de 

la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento. 

e) El caabio de e.pla11miento de las luces de tope coao consecuencia de 

lH Hpecificacionea de la Secc16n 2 b) del Aneao I: haota nueve añoo deopufe 

de la feche de entrada en vigor del presente Reglamento. 

f) El cambio.de e•plaza11iento de las luces de costado co11<> consecuencia 

de las eopecificacionee de lao Seccioneo 2 g) y 3 b) del Anuo 11 hasta nueve 

añoa deapuia de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento. 

1) Lee e1peciflcacionee de lao aoñaleo acG1tica1 pr .. etitao en o1 Aneao 

III, hasta nueve año1 deapuh de la fecha de entrado en vigor del preHnte R! 

11-nto. 
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g) Las luces de costado de los buques de propulsión mecánica irán colo­

cndas a una altura por encima del caso, no superior a las tres cuartas partee 

de la altura de la luz de tope de proa. No deberán estar tan bajas que se in­

terfieran con las luces de cubierta. 

h) Si las luces de costado van en un solo farol combinado• cuando lo -­

lleve un buque de propulsión mecánica de eslora inferior a 20 metros, ir& co­

locado a una distancia no inferior a 1 metro por debajo de la luz de tope, 

i) Cuando las Reglas prescriban dos o tres luc11 colocadas según una 1! 
nea vertical, irán separadas de la siguiente forma: 

i) en buques de eslora igual o superior a 20 metros, las luces irán 

colocadas con una separaci6n no inferior a 2 aetros. estando la •'• baja 

de dichas luces a no aenos de 4 metro1 por enciu del casco salvo cuando 

•• exija una luz de r1110lqu1; 

U) en loa buquH de eolora inferior a 20 .. tros, las lucoa lr•n co­

locadaa con una separaci6n no inferior a l •tro estando la úa baja de 

dicha• luces a no menos de 2 metro• por encima de la regala, alavo cu•!!. 

do 11 exija una 111• de re110lqu1 ¡ 

Ui) cuando 11 lleven tres 111coa, lr•n separada• a distanci11 i&llllH, 

j) La ú1 baja d1 las dos luces todo horizonte prescritas para un buqu1-

de pesca dedicado a la pesca. estari colocada a una altura por enciaa de lae -

lucea de coitado no inferior al doble d1 la dietancia qua exista entre laa do• 

luce a verticales. 

k) Si H llevan doe 111ces de fondeo, la d1 proa no ir¡ a Mno1 de 4,SO -

metroa por 1nci111 de la de proa, En loa buque a de eslora superior a 50 aetroa, 

la luz de fondeo da proa no eatari a menos de 6 metros por encima del casco. 

3, Posici6n y Hperaci6n horizontal de les luces 

e) Cuando 11 proocriben doa lucH de tope para un buque de propulsi6n "! 

c¡nica, la distancia horizontal entre ellas no ser¡ menor que la mitad de la -

eslora del buque, pero no seri necesario que exceda de 100 metros. la luz de -

proa eatad colocada a una diltancia de la roda del buqu1, no superior a 11 -

cuarta parte de la ealora. 
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b) En los buques de eslora igual o superior a. 20 metros. las luces de -

costado no se instalarlin por delante de la lui del tope de proa. Estarán si-­

tuadas en el costado del buque o cerca de él. 

4.- Detalles sobre emplazamiento de las luces indicadoras de dirección en -

buques dedicados a opernciones de pesca 1 dragado o submarino. 

a) La luz indicadora de la direcci6n del aparejo lnrgado desdes un buque 

dedicado a operaciones de peaca, tal colllO prescribe la Regla 26 e) ii), estad 

situada a una diatancia horizontal de 2 metros como m!nimo y 6 metros como má­

ximo de las dos luces roja y blnnca todo horizonte .. Dicha. luz no estar& coloc! 

da más alta que la luz blanca todo horizonte prescrita en la Reglo 26 e) i) ni 

mis baja que las luces de costado, 

b) Las lucea y marcas de deben de exhibir los buques dedicados a opera-­

cionos de drs¡1do o submarinas para indicar la banda obstruida y/o la banda -

por la que •• puade paaar con seguridad, tal coao se preacribe en la bala 27-

d) i) y 11), idn colocadas a la úxima distancia horizontal que sea poaible,­

paro en ninaún caso a .enos de 2 metros de lae luces o marcas prescritas en 1• 

Regla 27 b) 1) 1 li), En ninsún caoo la úa alta de dichas luces o •ncae est! 

rl aitllildl • uyor altura que la ah baja de las treo luces o marcas preacri-­

tu en la citada Regla 27 b) i) y 11), 

5, P1ntallas para las luces de costado 

Laa lucu de costado deber'n ir dotadas, por la parte de crujla, de pan­

tallas pintadas de negro mate y que satisfagan los requisitos de la Secci6n 9-

del presente Anexo. Cuando las lucee de coitado van en un farol coablnado y -­

utilizan un dilamento vertical único con una división muy fina entre las sec-­

cionea verde y roja, no ea necesario instalar pant8ll1s exteriores. 

6. Harcas 

a) Las urcae serán negras y de laa siguientH dimensiones: 

1) la bola tendrá un diimetro no inferior a 0,6 Mtro; 

11) el cono tendrá un diámetro de base no inferior a 0,6 metro y una 

altura i&ual a su dibe tro; 

111) el cilindro tendrá un diá .. tro m!nl.llo .de 0,6 Mtro y una altura -

igual 'al dobla de su diúetro; 

iv) la marca bicónica estará formada par dos conos, COIK> loa definidos 

en el apartado 11) anterior, unidos por au baH. 
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b) La distancia vertical mínima entre marcas será de L,5 metro. 

e) En buques de eslora inferior a 20 metros se podrán utilizar marcas de 

dimensiones úa pequeñas, pero que estln en proporci6n con el tamaño del buque, 

pudiéndose reducir, también en proporción, la distancia que las separa. 

7. Especificaciones de color para las luces 

La crouticidad de todas las lucu de nav1gaci6n deberá adaptarat a 111 -

nor•• li&uilntu, laa cualea quedan dentro de loa lfmitos del lrea del dilgra-

ma oap1cific1do paro cado colar por 11 Co•ioi6n Internacional del Alumbrado - -

(CIE), 

Loo u.u .. del lroa para cada color vienen dado• por las coordenadaa de 

los vlrtic11, qui son laa siguientes 1 

i) Blanco 

0,525 0,525 o,452 

y 0,382 0,440 0,440 

U) Verde 

• 0,028 0,0009 0,300 

y 0,385 0,723 0,511 

Ui) lojo 

• 0,680 0,660 0,735 

1 0,320 0,320 0,265 

iv) Mirilla 

• 0,612 0,618 0,575 

y 0,382 0,382 0,425 

8, lntlnddad do lH luc11 

0,310 

0,348 

. 0,203 

0,356 

0,721 

0,259 

0,575 

0,406 

0,310 0,443 

0,283 0,382 

a) La intensidad luminosa mínima de las luces se celculará utilhando la­

fónnul11 

I • 3,43 X 106 
X T X D 2 • K-D 
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siendo l la intensidad luminosa expresada en candelas bajo condici2_ 

de servicio 

T • factor de umbral 2 x 10-7 lux 

D • alcance de visibilidad (alcance luminoso) de la luz en -

aillas náuticas 

K • tranemisividad at•oaf€rica 

Para las luces pre1crit11. •l 

valor K ser• 11ual a 0,8, que 

corresponde 1 una visibilidad 

ateorol61ic1 do unas ll ai-­

llao nluticao, 

b) En 11 tabl1 s19uiente so dan varios valores derivados de la f6rmulat 

Alc1nco do visibilidad 

(alcance luminoso) de 
la luz en 

aill11 náuticas 

D 

Intenaid1d luainoea 

de la lu1 en 
candelas para 

K • 0,8 

0,9 

4,3 

12 

27 

S2 

94 

NOTA: So debo liaitar la intonoidad luainoa1 mbima de las lucoa do nav! 

1aci6n ~aro evitar doeluabra111ento1, 

9. Sector•• hori1ont1les 

a) i) Laa luces de costado instaladas 1 bordo deberán tener las inten­

aidadea alnius requeridas en la direcci6n de la proa, Dichas intensida­

des deberfn decrecer hasta quedar pr•cticaaente anuladas entre 1 grado y 

3 grados por fuera d1 loa sectores prescritos, 
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ii) Pata las luces de alcance y laa de tope y, a 22, S grados a popa 

del travfs, las de costado 1 se mantendrán las intensidades mfnimas requ!. 

ridaa en un arco de horizonte de hasta 5 grados dentro de los límites de 

loa sectores prear.ritos en la Regla 21. A partir de 5 grados, dentro de 

los sectores prescritos 1 la intensidad podrá decrecer en un 50 por cie!!. 

to hasta los límites señalados¡ a continuaci6n deberá decrecer de forma 

continua hasta quedar prácticamente anulada a no más de 5 grados por -

fuer• de los límites prescritos. 

b) Las luces todo horizonte 1 excepto las luces de fondo, que no precisan 

ir colocadas a gran altura sobre cubierta, estarán situadas de manera que no -

queden obstruidas por palos, masteleros o estructuras en sectores angulares &!!, 

periores a 6 grados, 

10, Sector verticales 

a) En los sectores verticales de las luces elfi'ctricaa, a excepción de las 

luces instaladas en buques de vela, debed 1arantizarse que: 

i) ae mantiene por lo aenos la intensidad mlniu prescrita a cual- -

quier lngulo eituado deod1 S grados por enct.a de la horizontal baota S grada1-

por debajo di ella¡ 

ii) se mantiene por lo Hnos el 60 pot ciento de la intensidad mfoiaa 

prescrita desde 7,5 grados por enciaa de la horizontal hasta 7,5 grados -

por debajo de ella, 

b) En el caso de los buques de vela, en loa aectorea •1rticalea de las l.!! 

cea alfctricas deberá garantizarse que i 

1) se mantiene por lo menos la intensidad alniaa prescrita a cual- -

quier lngulo situado dHdo S aradas por enct.a di la horizontal hHta S -

arados pot debajo de ella¡ 

ii) 81 mantiene por lo menos el SO por ciento d1 la intensidad mfoiaa 

prescrita d1Sde 25 gradas pot encima de la horizontal hasta 25 gradas por 

debajo do ella, 

e) Cuando las luces no sean elfctricaa, daberln cu•plirae estas especift­

cacionu lo úa aproximadamente posible, 
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11. Intensidad de las luces no eléctricas 

En lo posible 1 las luces no eléctircas deber'n satisfacer las intensi­

dades m{nlmas especiflcadas en la Tabla de la Sección 8. 

12. Luz de manlobra 

No obstante lo dispuesto en el párrafo 2 f) de este Anexo, la luz de -

mBniobra descrita por la Regla 34 b) id colocada en el m1smo plano long ltud 

que la luz o luces de tope y, siempre que sea posible, a una distancia vert! 

cal mínima de 2 metros por encima de la luz de tope de proa, a condición de­

que vaya a una altura de no menos de 2 metros por encima o por debajo de la­

luz d1 tope de popa. En los buques que s6lo lleven una luz de tope, la luz -

de maniobra, si existe, ir¡ colocada en el sitio más visible, separada no m! 

nos de 2 metros en sentido vertical de la luz de tope. 

13, Aprobación 

La construcción de farolea y marcas 1 as{ como la instalaci6n de loe f! 

roles a bordo del buque 1 deber§n realizarse a satisfacción de la autoridad -

competente del Estado en que esté matriculado el buque. 



ANEXO Il 

SERALES ADICIONALES PARA BUQUES DE PESCA QUE BE 
ENCUENTREN PESCANDO MUY CERCA UNOS DE OTROS 

l.- Generalidades 
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LH lucH aqu{ mencionadu, que aa exhiben en CUllpliaitnto dt la lt¡la 26 

d), deber In colocarse en donde sean .is fácil•nte visibles, Deborln ir con un­

m!nimo de separación de 0,90 metro, pero s un nivel !Ús bajo que 111 luctS pre!!. 

critas en la Regla 26 b) 1) y e), Las luces deberfn ser visibles en todo o1 hor.!_ 

zante a una diltancia afoima de una milla, si bien tendrb un alcance lnferiar­

sl de las lucoo prescritas por estao hglas para buques de pesca; 

2. Señalea para pesca de arrastr• 

a) Loa buques dedicados a la posca de arrastre, utiliiando aparejo de fa!! 

da o pe1'gico, podrán exhibir: 

i) el colar sus redes: 

doa luces blancas en Unea vertical¡ 

11) al cobrar sus redea: 

una luz blanca sabre una luz roja en l(nea vertical; 

111) cuando la tod •• ha en¡anchado .., una obatrucci6n1 

doa luces rojas en Unea vertical. 

b) T.U .,...,.. dedlcdo a la peaca .. arr11tr• en pareja poclrl exhibir: 

i) do noche, un proyector ancendido a proa en la diracci6n del otro -

buque que forma la pareja; 

U) las buques dedicados a la pesca de arrastre en pareja, al calar o­

cobTar 1ua redes, o cuando sus redes se hayan enganchado en una obatrucci8n, 

podrln exhibir las luces prescritas an el apartado 2 a) anterior, 

3. Stñalea para pesca con artes de cerco con jareta 

Lo1 buque1 dedicados a la presea con artes de cerco con jareta, podrin raos­

trar do1 luces amarillas en línea vertical. Estas luces eaiitidn destellos alter­

nattv ... nte, cada 1t1undo, con id,ntica duract8n de encendido y apa1ado, Unic ... !!. 

te ae podrb uhibir Ht88 luc11 cuando al buquo aet( obataculhodo por 111 apare­

jo da pe1ca. 
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ANEXO III 

DETALLF.S TECllICOI DI LOS APWTOS DE SEllALES ACUSTICAS 

1,• Pito1 

a) Frecuencia y alcnca audible 

Lo frecuencia fund-ntll de Ie eeilal debed estar comprendida den~ro do 

la aau do 70 a 700 Hz, 

11 alcance audible de la 11ñal de un pito 11tará deterainado por aque- • 

Uaa fracuenciae en 111 qua pudan inclulrH la frecuencia funclaMntal y/o une 

o "'' frecuonciaa 1ra6Dic11 ... .ia .. du •• queden dentro d• la aua do 180 • 

700 •• c:t1 por ciento) ,. ·- proporcionan loa niv1l11 da presi6n aonora 11p1c! 

ficadoe en al plrrafo 1 c). 

b) Lf•itH do ha frecuencia• funclaMotalea 

Con objeto do aaoaurar 1111a ..,u. variedad d• caractarfetlcae da lo• pi­

tos, la frecuencia fund1•ntal da un pito debed 11tar localizada entre 101 l! 

llit11 ai¡uient1a 1 

i) a 20 Hz para buquee d1 oslora igual o suparior a 200 •tros¡ 

11) 130 a 350 H1 para bu..,.• de adora tauel o 1uparior a 75 Mtroa¡ 

pero inferior a 200 Mtroa ¡ 

iii) 250 a 700 Hz pira buques da eslora inferior a 75 motroa, 

c) Instensidad de la señal acúatica y alcance audible 

Todo pito inatalado en un buqu1 deber• proporcionar, en la diracc16n di 

mlxiu intensidad de la pitada y 1 la dietancia de 1 •tro del pito, un nivel 

d1 presi6n sonora no infarior al valor correspondiente da la tabll siauiente, 

en una banda por lo 11eno1 da 1/3 de octava dentro de lagama de frecuencia de 

180 a 700 Hz (;ti por ciento), 
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Eslora del buque Nivel de la banda Alcance audible 
en metros de 1/3 de octava en 

a 1 metro de dB millas náuticas 
referido a 

2 X 10-5 N/m2 

200 ó más 143 2 

más de 75 menos de 200 138 1,5 

más de 20 y menos de 75 130 1 

menoa de 20 120 0,5 

El alcance audible dado en la tabla anterior es de car•cter informativo 

y corresponde, aproximadamente, a la distancia a que se puede oir un pito so­

bre su eje delantero con probabilidades del 90 por ciento. en condiciones de 

aire en calma, a bordo de un buque cuyo niVel de ruido de fondo sea normal en 

los puestos de escucha (considerando nivel normal el de 68 dB en la banda de­

la octava centrada en 250 Hz y de 63 dB en la banda de la octava centrada en-

500 Hz. 

La distancia a que ae puedo oir un pito vada 1111chbf.m en lo pr,ctica 

y depende en definitiva de las condiciones atmosffricaa¡ loa valores dados se 

pueden considerar tlpicoa, pero en condiciones de fuerte viento o de elevado­

nivel de ruido ambiente en los pue1toa de escucha, es posible que •• r1duzca­

mucho dicho alcance. 

d) Propiedadea adicionales 

El nivel de presión sonora de un pito direccional no debe ser más de 4-

dB por debojo del nivel do pres16n oonora en el eje en cualquier dirocci6n -­

del plano horhontal comprendida dentro de :!: 45 grados a partir del eje. El -

nivel de presión sonora en cualquier otra dirección del plano horizontal no -

debe ser más do 10 dB por debajo del nivel de presión sonoro en ol ojo, a fin 

de que el alcance en cualquier dirección sea por lo menos la mitad del corre! 

pondiente al eje delantero. El nivel de presión sonora se medirá en la banda­

del tercio de octava que determina el alcance audible. 
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o) Poaici6n de loa pitos 

Cuando se vaya a utilizar un pito direccional como único silbato de un 

buque, debed instalarse con su intensidad ·m1xima dirigida hacia proa, 

Loa pitos deberfn colocane on la posici6n mis .alta posible dol buque, 

con objeto de reducir la intarcoptaci6n del sonido emitido por lo existencia 

da obstlculos y tambUn pera ainimhar ol riesao da dañar el oido del perso­

nal. El nivel de preoi6n oonora de 111 propiao señalea del buque 10 los pu•! 

too do escucha no deberl 11r 1uporior a 110 dB (A) ni exceder, on la Mdida­

d1 lo pooibll, do 100 di (A). 

f) ln1t1laci6n do MI de un pito 

Si ID un buqe 11 in1talaD pito1 con separaci6n entro allo1 da MB do -

100 utro1, 11 tourln 111 diapolicion11 nec111ri11 para qui Do auonen aiau! 

t•n••Mnt1. 

&) Siatou de pito1 coabinadoa 

Si, debido a la pr11encia do obstfculo1, hoy rieaso de que al campar -

acústico de un pito único, o de elguno de 101 uncionadoe ea ol apartado f)­

uterior, coapronda una 1ona de nivel de aolail conlidarebllunte roducido,-

11 rocoaianda inotalar un 1iat-1 de pitao coabinado1 a Un de eub11ner tal 

reducci6n, Para loo efoctoo da estas l1gla1 so con1idararl a todo 1ht1u1 -

do pito1 coabinado1 coao un pito único. Loo pito• do un oht- c<>abinado e! 

tarln 11parado1 por una dl1tHcia no suparior a 100 utroe y diapu11to1 de -

aoner1 que ouenen aimlt&no-nt1. Le frecuencia do cada pito habrf do dife­

Ur en 10 Ha por lo aono1 da 111 correopondi1nt11 a loo de.ao. 

2, Caapane o 1on1 

a) Intonaid1d de la aailal 

La• capanae o los 10011 u otro1 aparato1 que t101an caract1rf1ttca1 -

1onora1 ee•jante11- deb1r•n producir un nivel de pr11t6n sonora no inferior 

a 110 dB a la distancia do 1 utro. 

b) Conotrucci6n 

Lae campanas y 101 gon11 eatarin fabricado• con uterial reatstente a 

la corroai6n y proyectados ,.,. que suenen con tono claro. La boca da la -­

campana debed tener no MDOa •e 300 aiUMtro1 da dU..tro para 101 buqu11 

de eslora superior a 20 •troa 1 no menoo de 200 ailfatro1 para 101 buque• 
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de eslora comprendida entre 12 y 20 metros. Cuando sea posible, se recomienda 

·utilizar un badajo accionado mecánicamente para a&1gurar una fuerza constante, 

si bien deber• ser tambUn posible el accionamiento unual. La 111sa del badajo 

no ser¡ inferior al 3 por ciento de la masa de la cupana. 

3, Aprobaci6n 

La construcci6n de aparatos de señalas ac<iaticas, su funciona•iento y su 

instalsci&n a bordo del buque, deber in realiursa a aatisfacci&n da la autori­

dad compatanta del Estado en que esd 111triculado el buque. 
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ANEXO IV 

SE9ALES DE PELIGRO 

1.- Las señales siguientes, utilizadas o exhibidas juntas o por separado, 

indlcan pellgro y necesidad de ayuda: 

a) un dispara de cañón, u otra señal detonante, repetida a intervalos 

de un minuto aproximadamente; 

b) un sonido continuo producido por cualquier aparato de señales de -

nlebla¡ 

e) cohetes o granadas que despidan estrellas rojas, lanzado• uno a uno 

y a corto1 int1rv1los; 

d) una aañal emltida por radiotolagraffa o por cualqulor otro ahtau 

de aeñalea conslatentea en el grupo ... ---... (SOS) del C6dl10 lloroa¡ 

e) una Btñal emltlda por radlotelefon!a conalato en la palabra ''llay-

day 11 ¡ 

f) la uñal de pellgro "NC" del C6digo Internacional de Señalea; 

g) una señal consistente en una bandera cuadra que tenga encima o deba­

jo de ella una bola u objeto análogo; 

h) llamaradas a bordo (como las que se producen al arder un barril de -

brea, petrcS!eo, etc.); 

1) un cohete-bengala con paracaídas o una bengala de uno que produzca­

una luz roja¡ 

j) una aeñal fuml'gena que produzca una densa humareda de color naranja' 

k) aovimientoa lentos y repetidos, subiendo y bajando los brazos exten­

dido• lataralmenta¡ 

l) la señal de alarma radiotelegráflca¡ 

m) la señal de alarma radioteleg6nica; 

n) señales transmitidas por radlobalhas de locallzac16n de slniestroa. 
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2.- Está prohibido utilizar o exhibir cualquiera de las señales enterioretJ, 

salvo para indicar peligro y necesidad de ayuda, y utilizar cualquier señal -

que pueda confundirse con las anteriores. 

3. Se recuerdan las secciones correspondientes del Códlgo lnternacionnl de 

Señales, del Manuel de Búsqueda y Salvamento para Buques Mercantes y de las -

siguientes señales; 

a) un trozo de lona de color naranja con un cuadrado negro y un círculo, 

u otro símbolo pertinente (para identificaci6n desde el aire); 

b) una marca colorantes del agua. 
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C) CONVENIO DE BRUSELAS DEL 23 DE SEPTIEMBRE DE 1910, PARA LA UNIFCACION 

DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE ABORDAJE: 

Art!culo I 

En caso de abordaje, ocurrido entr1 buques de navegación ma.r!tiu y 1ntr1 .•! 

tos y 1mbarc1cion1a d1 n1v1gación interior 1 laa indemnizaciones dabidaa por 

razón de daños causados a loa buques• cosas y a las personas que se encuentren 

a bordo, •• ajuatar'n conform1 a 111 disposiciones siguientes 1 sin que deban-

t1n1ra1 en cuenta 111 agua"1 en que el abordaje haya tenido lugar. 

Artículo 21 

Si el abordaje, •• fortuito, ai •• debido a un caso de fuerza aayor, o existe 

duda aobr1 111 c:1u111 del aiaao,· aoportar&n los daños quienes loa hayan aufr! 

do, 

Eatao dlapoaicion11 11rb aplicabl11 al caao 1n qua loa buqu11 o uno da 11101, 

11 1ncu1ntr1n fond11do1 en al momento del accid1nt1. 

Artículo 31 

Si 11 abordaje .. debiera. a falta CO!llOtida por uno da los buqu11. la repara­

ción de loa daños corrupondar& al buque que lo haya cometido, 

Artículo 41 

Si exist• falta común, la responsabilidad de cada uno de 101 buquaa aeri pro­

porcional a la gr~vedad de las faltas que re9pectivamente hayan cometido, 

Esto no obstante!. ai en vista de las circunstancias no pueden eatablec1r1e la 

proporción, o si las falt~s aparecen como equivalentes, la responsabilidad, -

se compartir& por partea iguales. 
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Los daños causados, ya sea a los buques y a su cargamento 1 y a los efectos u 

otros bienes de las dotaciones de• los pasajeros o de otras personas que se -

encuentren a bordo sed.n soportadas por 101 buques culpabltl en la proporción 

ya dicha, sin solidaridad con raapecto a tercaroa. 

Los buqu•s culpables responderán solidariamente con respecto, a terceros de -

los daños causado• por muerta o heridas 1 salvo la acción que puede interponer 

el qua haya pagado una parte superior a la que, conforme al primer p•rrafo de 

esta art!culo, deba soportar en definitiva. 

Correapondt a las 111ialacionea nacionales, determinar, en cuanto se refiere 

a 1sta acción, el alcance a loa efectos de las disposiciones contractuales o 

legales que limitan la raaponsabilidad da loa propietarios de buques, respa_s 

to de las personas que se encuentren a bordo. 

Artículo S: 

La responsabilidad aatablecida an loa antartcraa artículos subsistid an 1l­

c110 de que el abordaje ae haya ocasionado por una falta de un práctico o -­

cuando este sea obli1atorio. 

Artículo 6: 

La acci6n de r1aarcisiento d1 daños sufridos por consecuencia de un abordaje• 

no 11tá subordinado a qui 1e haya extendido a una protesta, ni a ninguna otra 

fo11111lidad, 

Artículo 7 

Las acciones en resarcimiento da daños y perjuicios prescirben en dos daños,a 

contar de la fecha del accidente, El plazo parece interponer loa recursos ad• 

mitidos por el párrafo, 

La causa de suspensión y de interrupción, de estas prescripciones se deteaj 

narán por la ley del tribunal que conozca la acción. 
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Las altos partes contratnntes se reservan el derecho de ndmitir L'll s\\s legis­

laciones, como causa para prórrogar los plnztJs aquí scñ01)<1dos, et hcd10 de que 

el buque demandado, tenga un dominio o su principal cstublecimiento. 

Artículo 8: 

Ocurrido un abordaje, el capitS:n de cada uno de los buques- 1 estará obligado, -

en cuanto le sea posible 1 a dar a conocer el otro buque, el nombre y el puerto 

de tl14trlcula, as! como el lugar de donde procede y a donde se dirige. 

El propietario del buque no será reaponsable por la sola contravención de las­

anteriores disposiciones. 

Ardoulo 91 

Las alta& partes contratantes, cuya legialaci6n no establezca sanciones pena -

lea para las infracciones del artículo anteior, se obligan a proponer a sus -­

par lamen toa respectivos, las medidas necesarias para que estas acciones sean -

castigadas, 

Las altas partes contratantes se comunicarán, tan pronto sea posible• las leyes 

)' reglamentos que ya hayan sido dictados en sus estados o que se dicten en la ... 

sucesivo. para la ejecución de la anterior ~isposición. 

Artkulo 10: 

Sin perjuicio de convenios posteriores, las presentes disposiciones, no afecten 

a las reglas sobre la limi.tación de responsabilidad del naviero, tal como estén 

establecidas en cada pats, así como tampoco las obligaciones derivadas del con­

trato de transporte o de cualquier otro • 
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Art!culo II 

El presente convenio no es aplicable a buques de querra, s6lo a loa buques de 

Est3do exclusivamente 1 adscritos a un st!rvicio público. 

Art!culo 12: 

Las· disposiciones del presente convenio, se aplicarán .ª todos los interesados 

cuando los buques de que se trate pertenezcan, a los estados de las altas Pª!. 

tes contratantes y en los demás casos señalados por leyes nacionales, 

Queda sin embarso, entendido: 

I) Que con respecto a los interesados que pertenezcan a un Estado no -­

contratante, la aplicación de dichas disposiciones, podr' hacerse de 

pender por cada uno de los estados contratantes 1 de la conducta de -

reciprocidad, 

2) Que cuando todos los interesados pertenezcan al mismo Estado que el­

tribunal que conozca del asunto 1 sed'. aplicable la ley nacional y no 

el convenio. 

Art!culo 13: 

El presente convenio se extiende a la reparaci6n de daños y perjuicios que un 

buque causa, a la ejecución u omisión de una maniobra ya por 1B inobservancia 

del reglamento, o bien a otro aunque no haya habido abordaje. 

Art!culo 141 

Cuando una de las altas partes contratantes, tendrán la facultad de promover 

la reunión de una nueva conferencia después de transcurridos tres años de la 

entrada en vigor del presente convenio, con el fin de estudiar las mejoras que 

en el mismo pudiera introducirse y ampliarse si fuera posible la esfera de - -

aplicación del mismo. 
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La potencia que us6 de su facultad, deberá notificar au pr6poeito a las otrae 

potencias, por mediac16n del gobierno Belga 1 el cual se encargará de convocar 

la Conferencia en el plazo de seis meses. 

Art!culo 151 

Los Estados que no hayan firmado el presenta convenio, serán admitidos a pet! 

ci6n propia, a adherirse al •ismo. 

La adhesi6n será notificada por la Vh diplomática del gobierno Belga y por -

esti a cada uno de los estados de laa partea contratantes, surtirá sus efectos 

después del onvlo de la notificaci6n hecha por ol gobiorno Balga, 

Articulo 161 

El presente convenio ser¡ rectificado: 

1 Al oxpirar ol plazo de un año, lo úa tarde, o contar la fecha do la firu del 

convento, el 1obt1rno Bel1• 1 1e pondr¡ ID comunicaci6n con 101 goblernoa de la1 

alta• partea contratante1 1 que se hayan d1cl1r1do dl1pue1t11 a rati~tcarlo. a -

fin da decidir si da lugar a ponerlo on vigor. 

L11 ractlflcacton11 en su c1110 aer&n d1po1ttad11 lnmdtata..nta1 an lru1ala1 y­

el convento 1urtir¡ sus efectos, en un de1pufa de estl depoaito. 

El protocolo quodarl abierto durante otro ailo en beneficio da 101 oatadoa ro-­

preaentado1 en la Conferencia da Bru11la1. 

Artrculo 17: 

En al caao da cualquiera, de la1 alta1 parta• contratante• renuncla1e al pra-­

sente convenio, la denuncia no productri aue afee.toe hasta un año d11puéa de -

la fech1 on que hoya sido notificado ol aobiorno Belg1 y el convonio continua­

ra en vt1or entre laa partea contratantes. 
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ARTICULO ADICIONAL 1 

Como excepción a lo dispu11to en el artículo 16 que antecede, queda entendido 

quo la disposición del articulo 5, fijando la responsabilidad en el caso de -

que, al abordaje haya sido causado por culpa de un práctico obli1atorio, no -

entrar• en vigor de pleno derecho• hasta qua laa altas partea contratantes se 

hayan pueato da acuerdo sobra la reapon1abilidad de propietarios de buquH, 

Eatf convenio fue adherido por Alemani, Austria, Hungría, República Argentina, 

Bruaelaa 1 Braail, B•l1tca 1 Chile, Cuba, !apaña, Mxico, Nicaragua, Noruega, -

luda, Uru1ua1. 

11 17 da lovlallbra da 1923 H adhiere a !apaña, 
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l,5 DIVERSAS CLASES DE ABORDAJE: 

A) ABORDAJE FORTUITO: 

Es aquel que no puede ser imputado a culpa 1 ni negligencia sino a circunata!!. 

cias de fuerza mayor o a un acaecimiento imprevisto. 

B) ABORDAJE DUDOSO 1 

Es aquel cuya causa es inescrutable 1 la duda radica en la causa en s! que sea 

fortuita o no, o en la imputabilidad de la causa que dió al hecho generador -

del abordaje, 

La duda en esté último aspecto presupone la existencia de una culpa que no 

puede precisarse sobre quien debe de recaer, 

La jurieprudoncia inglesa de los siglos XVII y XVIII, so apreciaba al aborda-

je dudoso C090 Hiailable al fortuito. 

En los U.S.A, subsiste la regla del reparto por aitad de loe dailoe en el caso 

del 1bord1j1 por culpa común, no ee ha adherido ll convenio d1 1910, 

El abordaje dudoso como en Inglaterra, 11 aquél en que no H puede determinar 

que buque 11 al qua ha incurrido en culpe. 

14: El c6dl10 da Kapole6n, considera el •bardaje dudoso "si exiate, duda oobre 

la cauaa de abord1je", En el c6digo Eepañol de 1885, lo define, cuando no 

puede d1.termi111ra1 cual do 101 dos buqu11 b1 eido cau&1nt1 de u abord1jo. 

15: IAUL CDVAIT!S AHUllADA, derecho Mrltao, editorial lllrrero,1.A.,1977 llid­
co, n.r., plgs. de la 915 a la 917. 



La mayor{P de decisiones recafdas en estos casos prc11upone que ninguno dt:i Jos 

buques dej6 de nlloptar prer.aucionee necesarias, o que no dcsarrolléi un.1 velo­

cidad excesiva al entrar en colisión, los acaecimientos fortuitos tienl.ln que 

ser imprevisibles. 

A consecuencia de insuficiencia de precauciones no puede consldernrse como -­

abordaje fortuito, 

C) ABORDAJE CULPABLE: 

La culpa es el elemento escencial del delito y del cuasidelito. 

No puede exlstlr responsabilidad sin culpa previa, l'Oncreta y probada, la - -

inimputabilidad del daño al agente productor hace que recaiga sobre él las -­

consecuencias de sus actos prejudiciales para terceros, el caso fortuito no -

puede detemlnar la culpa, es un acaecimiento lejano a la intervención del -­

agente, la fuerza mayor desvirtúa la reaponsabilidad consiguientemente a un -

acto iaputable al agenta, 

La relación causal con el abordaje de culpa, por tanto, la simple violación 

al regla•ento o a una ley no puede determinarse la responsabilidad de un buque 

por abordaje, si está violación no ha contribuido al accidente, ee preciso que 

exista una relación de causa efecto entre culpa imputable y el daño ocacionado, 

hay que buacar entre elementos que han contribuido a la colisión y cuales son 

las que eat&n en relaci&n. 

16: Cuando en aateria de abordaje aparece probada la culpa de un buque, no ha! 

ta una aiaple hip6tesis sobra la probable culpa del otro buque para impu-­

tar también a eaté la responsabilidad, 

Tribunal da Justicia, Inglaterra, y U,S,A. 

171 IA1JL CERVANTES AHUIWlA, derecho aadtiao,editorial Herrero,S.A., 1977 México 

D.F., p¡g, de la 915 a la 917. 
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de causalidad directa con la inimputabilidad del abordaje producido cual de -

loa buques es el que h• creado la aituaci6n peligrosa y la contribuci6n de C! 

da uno de los accidentes 1 para la atribuci6n de la culpa es necesario eatabl!, 

cer el requisito de relaci6n de causalidad, con esto se fija la responsabili-

dad, 

11 A QUIEN ES IMPUTABLE LA CULPA: 

Se ha hacho observar que en la terminolog(a del abordaje, lo mismo en algunas 

legislaciones que en la juriaprudencia, alude a la responsabilidad del buque, 

personificando 1n él, la culpa y aa ha dicho que esto se presta a confusiones 

y lueao este concepto err6neo se olvida con frecuencia, el principal inconve-

nicnte de ésta mer.lfora jur(dica, atribuyendo al buque la culpa, es del que 

induce en error 1 suponiendo que la responsabilidad solamente se deriva una -

culpa l\BÚtica, basada en el mandato conferido por el armador al capit,n, este 

concepto errl>neo olvida con frecuencia. 11 abordaje culpable pueda ser ocali!!, 

nado pot' faltas en loa que han incurrido otras personas distinta.a del capitfn 

y de la dotación i11putabl1 al armador o a sus agentes terrestres, 

La noción da culpa del buque pued• interpretarse como un estado generador de 

responsabilidad, sustituyendo a la Doci6n tradicional, 

18: Tribunal do Ju1tict1 do lnalatarro, 

191 RAUL CERVANTES AHUllAD&, aracbo Mrlti.,, editorial Norroro, S,A,, 1977 

México, D.F., p&g1, de la 91S a la 917, 
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de la culpa subjétiva, esté concepto lo tuvo presente la Conferencia de Brus! 

las pera las responsabilidades valoradas en el convenio, 

Pero está interpretac16n se presta a confusiones, en el sentido de que la cul 

pa, consiste no en una imputación de un hecho concreto, sino en un estado de­

situación peligrosa generadora de riesgos, 

El Convenio de Bruselas sobre el abordaje no ha aclarado estos puntos limita!!, 

dose a establecer que si el abordaje se produce por culpa de uno da loa buque• 

la reparación del daño incumbe al que lo ha coaetido, se ha dicho que esto no 

es suficiente y que queda en la imprecisión la culpa personal del armador o -

de sus agentes terrestres. 

A la delesaci6n Británica en la Conferencia le pareci6 deficiente ead f6rmull 

pretendiendo que se determinara mejor la responsabilidad de las personas que -

quedan obligadas por la culpa en abordajes, pero el delegado de Bélgica ponen­

te en el proyecto, aclaró que con el término buque se .personificaban todos 101 

intereses que intervenían activa o paaivaHnte en el abordaje; 11 capit•n,pi­

loa y oficiales y todos loa encargados que pudiesen implicar con sus hecho• la 

roaponsabllidad, 

21 CONCEPTO BRITANICO DE CULPA1 

La Mllriti111 Convention Act de 1911 1 aplicado en Inglaterra¡ el Convenio de Bru• 

selas ha puntualizado en forma debida, eatl aspecto en el articulo 91 prevea -

que se aplica a todos los que intervienen en la navegación del buque. 

Se ha hecho notar que el verbo 11To Navigate 11 tiene Inglaterra, un sentido act! 

va que consiste en la operaci6n de hacer navegar al buque y ello as! como en -
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Francia una culpa de navegación, que determine la responsabilidad personal del 

propietario con arreglo en el art!culo 503 de la Marchant Shipping Act 1894 r!_ 

presenta todos los actos mediante las cuales se hace navegar a un buque que --

ocasione daños a terceros. 

Establecida aaí la responsabilidad en al Derecho Marítimo Inglés tradicional y 

actual, descanaa no sobre la idea de la propiedad del buque, sino sobra el con. 

cepto de ••preaa1 semejante a la concepción de riesao profesional, en el con-

cepto británico todo abordaje culpable implica la responsabilidad personal del 

arm1dor 1n1lobando las culpas en el concepto da iaproper navegation. 

201 E1t1 fon. da lmpropar laviaation, oi&nifica el bicho do quo ol propiotario 

del buqua, lo ha puesto a navegar en una forna incorrocta. Deedo al pllllto -
1 

do viota logal, al propiotario hace navoaar su buqua do unera irroaular en 

el caao de que 11 buque ocasione daño a otro a consecuencia da na1ltg1acta. 

Wronaful (culpable) 

LORD JUSTICE BOWEll-tribunal de Inalatorra, dort 14-p'a 183. 
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3. LA CULPA DEL ABORDAJE DIMANADO DEL VICIO PROPIO DEL BUQUE: 

Esto se encuentra plasmado en la doctrina Inglea• y encentramos un molde jur! 

dico •propiado, en eeto• c•ao1, 1• crea una presunción de culpa contra el a.r-

mador. 

La jurhprudtncia btit,11ica adUt• sol-nte en caoo• m11y excepcionales la -­

culpa personal, as porocido 11 siatemaa de los U.S.A,, con el beneficio de -­

roponuUUdH 11aitada para '1 arador hasta el valor del buque y del flata, 

on loa c .. oa da q,.. el abordaje producido aln conocimiento o partic1pac16n •!!. 

ya, DD liondo auficiontl para perder ••• beneficio, la Bi11ple negligencia. 

Eai lll¡lca, Francia y le1islac1onH conttnontalaa ea wy diatinta la conotruc• 

ci&n juddica do la culpa dal orudor, 

llJ.J qua ncurrtr a loo principio• da rHpouabilidad civil conaopondientaa a 

loa , .... o paraonaa, o co .. • bajo 111 parda, H aatableca taabiin ..,.. prH­

auncUln da culpa en contra dal arador, quien para liberarse de la' reaponaab! 

UdU tendr• qlM probar el accidenta fortuito o da fuar&a uyor, 

41 LOI IUQUIS QIJ& PUIDll lllCllllII 11 CULl'A: 

11 .cd ... ta .. 1 abordaje puada illpUcar la cut,. para uno aolo ti• 101 baqueo, 

pueda proC9Cirea por culpe c...W. ·o recíproca, o en alp caoo la culpa P••• -

aar laputable a un tercer buque dbtinto de loe que entran en colisión, 

21: su,.rtor Tribunal de llAlSILLA. (r.e, XIV,pla.814), 

22: Superior Tribunal de BUIDEOS, (r,a.' III,pl& ~l) • 

23: Superior Tribunal •IOUll 1 lllGLATERIA 

lOUEN (r.a., mu1,,.., 41). 

Inglaterra (r.a. U,plg, 920), 
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La culpa en un sentido genérlco,comprende distintas responsabilidades dimana­

das unas veces de imprudencia o temeridad, otros de negligencia o descuidó a 

veces de error de cálculo. 

Esto queda a la libre apreciación de loe tribunales. 

A) CULPA DE UN SOLO BUQUE1 

El buque inculpedo tiene la oblisaci6n de reparar todos los daño1 y porjuicios 

directamente ocasionados por el abordaje. 

B) CULPA COHUN: 

En el caso de aparecer el abordaje producido por la culpa de ambos buques 1 la 

distribuci6n de daños y perjuicio& ofrece alguna dificultad. 

Primero no existe una coincidencia entre la1 legislaciones Nacionalea 1 respec­

to al reparto de daños en el caso de culpa coaún. 

El convenio de Bruselas ha sarvido priocipalMnta para unificar las discrapan• 

cia1 de 111 l11ialacione1 en su artfculo 41 diapona que en el caso de culpa C!!, 

mún la responsabilidad de cada uno de loa buques ea proporcional a la gravedad 

de la culpa r1apectivaaent1 co111tida. 

En el caso di que no pueda ser establecida la proporci6n en el caso de que las 

culpaa Han aquivalontes, la r11ponaabilidad seri repartida por part11 i1ual11. 

24: Inslaterra, Francia, Mlgica, Argentina, se pusieron de acuerdo ea la 1•&1! 

laci6o del Convenio de Bruselas, en fsu riae el principio da proporcional! 

dad. 
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C) CULPAS SUCESIVAS: 

Hay culpas simultáneas y este es el caso de culpa común, la culpa sucesiva -

ofrece diferentes matices: 

En principio al mediar un lapso de tiempo regular entre una y otra culpa se 

debe de atender a la gravedad de cada una de ellas • . 
La jurisprudencia española ha interpretado generalmente, que la ·segunda culpa 

es la relativa a la maniobra mientras que la primera consiste solo en una in-

fracción ·~ reglamento respecto a luces o al lugar del fondeo, sobra 1st' se­

gunda culpa gravitar& las conncuencias del &bardaja, 

En el caso de que las culpaa de los doa buques no aparezcan ospaciado1 con un 

concepto de intervalo de tiempo apreciable sino que so ha producido casi a la 

vez, ea decir, en muy breve tiempo el critlrio generalmente 11guido ea 11 de! 

cartar la auctsi6n cronólogica al imputar la ruponsabilidad atendiendo a l•-

culpa que aparece da grave. 

D) PLURALIDAD DE COLISIONES: 

El abordaje no queda limitado a la simple colisión entre dos buques con fre--

cuencia puede intervenir en la colisión un tercer buque sea directa o indirl.5:_ 

tamente. 

E) ABORDAJE SUCESIVO: 

En el caso de que un buque que aborda a otro en condicioneS que como resulta-

do de esa colisión se produce un nuevo abordaje 'entre uno de esos ~uques y un 

tercero. en esté caso no hay abordaje entre tres buques, sino entre dos ocaai,2. 

nando total o parcialmente, según resulte que el tercer buque. ha incurrido en 

culpa 

25: Si en materia de abordaJes y en el caso de culpas sucesivas. se debe aten­
der exclusivamente a la culpa producida, en último lugar, cuando las dos -
pueden ser netamente distinguidas. Es otra cosa cuando los 2 actos culpa-­
bles se hallen relacionados que el segundo aparece intimamente ligado al • 
conjunto de los hechos que resultan del primero. En esté caso el buque' que 
ha incurrido en culpa puede invocar en la primera que ha sido causa del -
abordaje, y pretende que este buque se considere como la consecuencia de -
culpa común, 
S-CAMARA "E LORES (r.a .. xxrv. pág 273). 
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resulta responsable de esa co1Jsi6n e incurre en culpa por la segunda, 

F) ABORDAJE INDIRECTO: 

Sin existir un primer abordaje a consecuencia de falsas maniobras realizadas 

por dos buques, para evitar une colisiiSn entre ellos y también con un tercer 

buque, 

Las falsas 111niobr1s del capitán que puede ser inculpada por una causa dire~ 

ta, hace responsable a ese buque del abordaje resultante. 

El convenio de Bruselas 1 reconocido en los debates de la Conferencia, se apl! 

ca también a los casos de abordaje indirecto por colisiones como resultado de 

culpa de un tercer buque. 

C) SISTDIA DE PRESUNCIONES DE CULPA EN EL ABORDAJE 

El aiateaa General a 

Alaunatl circuo•tancias a las que •• suele atribuir el car•cter general, son -

las presunciones legales. 

La jurisprudencia do loa tribunaslH ha ido forundo categor!ae hipotiticea, 

hay que distinguir doa cloaea de presunciones. 

26: TIIBUllAL D! ROU!ll, aclara que no representa la presunci6n el considerar do 

plano culpable al buque. pero establece, el arave supueato de culpa produ­

ciendo el efecto, de deopla•aree la carp do la P"'8ha. 
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1) HECHOS QUE NO REPRESENTAN l::N SI MISMOS CULPA: 

Esto se refiere a las deducciones que admiten una hipótesis de experiencia en 

esté grupo, figuran: 

A) Pceeunciones de culpa del buque en movimiento, que aborda al buque -

fondeado, la del vapor que aborda al velero. 

8) La otra aa contrae a hechos qua repres•ntan infracciones a norus de­

navegao16n, 1Qcidenta directamente en el abordaje. 

2) LA PRESUICION DE CULPA POR INFliCCIOll AL llEGLAMENTO: 

Esto es 116gico, pues o bien no tiene influencia en la producción del acciden­

te o si la ti1n1 as !necesaria, establecer l• presunción cuando la culpa ••r­

ge formalmente de la propia contravención, 

La que invoca la praaunción de culpa del contrario, carga sobre aatf, la oblil! 

c16n da aportar la pruaba nacaaar1a ,.ra ... u conaHera naato • d• c11lpa, d 

afecto da Hta aht- de prHllDcl-• u 411 • dil,.uar al qua 1 .. oca HUU! 

cer la relact6n cauoa o afecto entre la culpa y al acto ¡eneudor. 

I) PllESUICIOlll POI VICIO PIOPIO lllL IUQUl1 

Eeto Htableoa un preauoci6n iurla t•t•, do r11pona1billdad dal anNdor, qua­

p1ra q ... no NI inculpado dol accidenta, tlane q11a probar que fl adopto todaa -

lae precauclon .. n1c1sariae. S6lo oon etlalaiblH lao preauncion11 do bocho luda 

Tantllll ... no loa Iuria l!t do Juro, •• aata concepto •• ... ita proouncion .. ba"! 

das en eontravanciono1 a 101 roal-nt•, variadH Hpoch•, liondo 1 .. prindf! 

lt8 (aato lo 11tablac1 la Jurioprwlancil llpañola): 

A) Por carencia do luce• r•11-ntar1ea por hallnH neveaando por 11 ori­

lla tndabid-nto an un canal o pato .. trecho 

27: !l tribunal hanseaUco, roconoco la ptea11Dc1dn de culpa por parte de llD bu(lle 

que abor .. a otro fondeado. 
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B) Por fondeo en un paraje no reglamentado, por omitir señales indicando 

un cambio de rumbo, por omisi6n de señales f6nicas en tiempo de nie-

bla por velocidad excesiva en tiempo de bruma. 

II: PRESUNCIONES BASADAS EN CIRCUNSTANCIAS DE HECHO SE ADMITEN COMO PRESUNCION 
IURIS TANTUM: 

Esto lignifica qua son invalidablaa mediante prueba en contrario, 

En aata figurin: 

A) Presunción contra el buque en urcha que aborda a otro fondeado, la 

del vapor qua aborda a un velero y al del buque qua ha adelantado a otro, 

8) Presunci6n de culpa contra al buque en marcha al abordarse con otro -

inmóvil: 

La presunci5n de culpa del buque en marcha, son sinónimos de buque 

navegando y no pueden aplicana a loa buques fondaadoa qua efectúan un 

aovim.iento a una maniobra aún cuando 11tín amarídoa, . 1a ha dicho que 11 

errónea la presu9ción da culpa del buque an marcha que abandona a uno .. 

fondeado, pero la circunatancia da hacho juatifica la prHunción. El -

juu H libre da apreciación en cada caso, pero al buque en marcha podrá 

1xon1rars1 de responsabilidad, n1c11itarl probar su existencia de un caso 

da fuerza mayor o caso fortuito. 

C) PRESUNCION CONTRA EL BUQUE QUI ADELAllTA A OTllO: 

El buque que trata de adelantar a otro puede sino adopta todao laa preca.!! 

cianea necesarias, cometer error11 y fal1a1 maniobras sobre todo en canales. •! 

tas faltas deben da aar valoradas al igual qua las ded1 falta& naúticaa, sin -

una presunción previa da culpa, 

28: El buque que adelanta a otro y da la señal prevista en los reglamentos 1 rec~ 
nace con esto 1 que cuenta con espacio suficiente para pasar sin peligro al 
buque que va delante y dispensa a éste de toda maniobra, por otro parte re­
sulta peligroso si vienen otros buques de vuelta encontrada. 

TRIBUNAL DE AMBERES, (dor.t II,pág 93), 
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D) PRESUNCIONES DE LA VIGILANCIA DEFICIENTE: 

Esta Vi&ilancia, deficiente aparece en íntima concomitancia, siempre con 

la responsabilidad por luces y señales. responuabilidad en el abordaje con re­

laci6n • reglas ya dichas. 

I,6 OBLIGACIONES DEL CAPITAN Y EL il!IADOR ANTE EL SINIESTRO! 

I 1 GEllEIALIDADES 

El araador· ea subaidarta .. nte responaabl• de la culpa en que hay incurrido su -

capitfn por al ainitotro .. rru ... de aborclaJ•. 

Entra 101 supuesto• de culpa personal del aTUdor se cita: 

A) El de haber 1arpado de la nave •n ul estado de navegabilidad o con v! 

cio propio, ainpra ,,.. a•tra totoa euputoto1 y haya relaci6n de causa a ef•cto. 

1) Por a1to c .. a a ..... or d1ba •a ta .. r "peclal cuidado da 'IUa al bu'lua -

totf an parfacto aatado de eavagabtltdad, lo cual aa co•pruaba con inspeccionto 

tfcntcaa, 

291 !l tribunal Superior da llouan, recoge la culpa cOllllu dal anador y capitfn 

en la producc16n del 1inieatro, 
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2: OBLIGACIONES PROPIAS DEL CAP!TAN 

El capitán como jefe nato de la nave acepta desde la salida de esta al mar, la 

obligaci6n de observar en todo momento lo dispuesto en loa reglamento• para -

evitar colisiones. 

En cano de abordaje, incurre obligaciones para contra el otro buqu• para con 11 

suyo propio y para con su armador, aseguradores y carsadores. en cuanto al otro 

buque ti1n1 ol deber de asistencia, iapuosto por la horundad que debe de exis­

tir en el •r. 

El capit¡n en el aollM!nto de lo col1si6n enviar¡ un cabla a su arudor dando cu•!!. 

ta do loo bocho o, del lugar y nombro dol otro buque, nacionalidad y deafo da too 

que conctene oportuno. 

Volver• a cablaarafiar, dando cuenta exacta do loo daños recibidos, ad c.- do 

los ocaatonadoa al otro buque y comunicar¡ porque punto de la nave se ha ef1ctu! 

do 11 colioiiSn por cuol do 111 do1 bondaa y porque banda y lqar aproaiaado, d"!, 

da u recibido al contrario loa daiio1. 

Adeafs el arudor dobe do coaunicarla al seguro para qua ó1t1 adopta las •didao 

neceaartae, 

Ea costuabra anviar cablea, dando cuenta do lo que sucedió a la coapañia clHif! 

cdora da bu ... 1 que 11nara1-nta aar• el u.om• S .. Lan•raa. 

En caso de que no pueda co11Unic1r inf~ruc16n womnth1a c:on 1u arudor, 11 capi• 

t•n decidir' al arribo del puerto af1 pr6dm. 

Dar' la orden de eabarcar al buque on cualquier playa para evitar perdida total, 

301 GARIBI UJIDAlilll!llA JOS! IWIIA,aditado por la oficina control, lladrid, 1958,p¡g, 

307-318. 
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El capitán, estfi oblisado a insertar aportaciones oportunas, en el DIARIO de 

la Navesación detallando con claridad la colisión, tiempo, velocidad, estado 

del mar, maniobras, hora, !usar, puerto, nacionalidad, puerto de matrícula -

del otro buque. 

En alsunas lesislaciones. •e exige entablar demanda por colisión, la pro cu ta 

del capitfn dentro do un plaao a!nimo pro11tablocido •nto auturidad11 compo-· 

tontoa. 

El tratadhta Francilco Fariña 1 

Afina que la prot11ta 11 en 1anaral una tranacripci6n del "DIARIO DE LA NAV! 

GACION", a la qua añada la f6raula, aatf daba da aodif1car11 por la a11uilnta1 

"Para 11lva1uardar derecho• y exonerare• de r11ponsabUidadea ulttriorH 

frente a 1rudor11, a111urador11, car1ador11, d11tinatario1, elaboró 11tf da-­

clareci6n 1ju1tada a la prot11ta, que requiere la1 lay11 morcant1l11 y concorde 

con dato1 cont1nido1 al "DiilIO DE LA lllVAGACION". 

Para entablar la1 accion11 para al re1arc1.U1nto de daño1 y porjuicios derivan 

de 101 abordaj11, nu11t re loghlac16n, en al art!culo 835 del c6diso de co•r­

cio, 11i11 la 1portaci6n de la prot11ta i1111&lMnt1 para fundnentar roclauc1ón 

bejo la p6111a del° aasuro, 

311 El Tratadhta Francisco Fariña, oatablece qua las anotacionH ralativu al 

abordaje en el "DiilIO DE LA NAVEGACION", est§n reconocidos por toda la j.!! 

risprudencia, como un importante medio de prueba, siempre que no aparezca­

s in raspaduras, enmiendas y salvo prueba en contrario. 
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El sistema lnglfs, posee una gran ventaja sobre el seguido en nuestra patria. 

En Inglaterra, 11 capit'n pr11enta un proyecto de protesta, no en el pri•er 

puerto que llegue, sino el primer puerto de Reino Unido, Inglaterra, Escocia 

y Dominio1 In1leses, 

El c1pitln Insléa, puede ampliar o modificar la nota anterior y formalizar su 

protest1, con 11 v1nt1j• d1 haber podido pedir asesoramiento. 

El capitfn nada tiene que exponer a 101 aseauradores, su misión termina con 

du notici• dtl oini11tro dtl 1raador, 

E1 d• 1co1111J1r • todo capitln que lle11ndo • puerto, has• u111 uni6n dtl pero.!!. 

nal tfcnlco d1 •bordo, uu in1p1cci6n 11n1rll ••l todo al buque, 

Si •n la coU116n hay herido• y •• pretende tOMr puerto, ao cablegrafiar( 1 -

111 autoridad11 portuart11, con 11 fin de qua en cuanto llegue el buque, estén 

prep1r1do1 101 re.,lc1dore1 o 11nch11 d• 11nidld p1r1 que 101 heridos sean - -

tr1nsport1dol a luaar11 oportunos, d 1u 1rav1d1d lo 1d11. 

Todos loa capitanea y loa tripulantes deben de untener prudencia para resolver 

el 11Di11tro. 

32: Francisco F•riña, sfiru que la protesta no ara necesaria en 181 le11alacio­

n11 d• Allunil, Eet .. o• Unido1, llraaU. 

T111poco era obU11torlo 1n In1laterr1, aunqaa 11 uao cort11nt1 era f6nullf­

la protesta, que no entraña en modo alguno la prueba de laa ctrcun1tancta1 -

del abordaje. En Francil, H obligatorio dentro dol pla&o de 24 borH. 
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CAPITULO 21 

VALORACION DE LA PRUEBA EN MATERIA DE ABORDAJES CON RADAR: 

La nota de mayor relevanci~ que de entrada en el tema que ahora tratamos dest! 

ca, ea la de que faltan normas concretas con fuerza de obligar, que sean de C!, 

rfcter sustantivo y que hayan sido promulgadas, profusi6n que ciñan, el marco 

d• la actividad dal naútico, en orden a las responsabilidades por actuación en 

el sano d1 niebla o da cerrazón. 

En otros úblto1 del derecho, verbigracia en el penal, actividades concretas de 

lo, aujeto1 dan luaar 1 figura1 típicas del delito, que ye sea por la densidad 

crecido de 1u co•ili4n, y1 por haber merecido ds atención a su legislador, han 

sido objeto da normas de textos legales que lo definen, tenemos el caso especi­

fico del homicidio, 

In e1tf orden d1 co1H 1 a 110do do pre•iH tnichl, .,..,. d1 reconocer qui en -

•tarta da abord1j11 entre buques radar, falta precisamente, esta concreci6n -­

que h11a Hncillo el probleu de la caUficac16n penal, como ea en el caao de: 

Abord1je entre el buque Italiano ANDREA DORIA y el Sueco STOCKHOLM, en -

apa1 da llAllTDCllT (U,8.A,), '1 aa plante5 al probleu a11uiente: 

I: HEIHANDEZ TZAL, la .,dificaci6n de la reepona1bilidad en buques equipados con 

radar. Barcelona, 1963, 
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I) Condiciones t~cnlcas que debe satisfacer todo radar de navegaci6n. 

2) Normas referentes al uso del radar. 

3) Requisitos mínimos para el adieetraaiento de oficiales da cubierta 

en 11 uso de radar de navegación, as! como otoraamiento de diploaas. 

4) Aspecto jurídico dimanado del eapleo del radar. 

EaU proble .. lo contempló la Conferencia d• Glnova on el oño de 1957, 

En d proceao do los buques radar se trata de eatimar solaMnte la reaponaab! 

lidad en orden al resarcimiento de daños y perjuicios, han do referirao a al• 

guno de loe hachoa t loa cuales han de aer interpretadas y luego evaluada e ao­

bra le baaa do lo que es edbla al niutico, on la logialaci6n vi¡anta, cual­

quiera que sea 1u jerarqu{a leaielativa. 

PriMro hay qua deteainar lo que el niuUco baya hecho (en el Hntido aaplto • 

que comprenda tanto las acclonea como las oalaionea) y luego det•Tainar haata­

que punto o en qua madida, lo hecho ae ajuota a laa no?M con fuorH da obll•• 

gar, 

De ambos extre•o• por determinar el primero, que es ol de la llauda por loa • 

proceaalistH "Intorpretación do 101 rHultado• probetortoa", incida de lleno­

en 101 1Mdio1 de prueba de cada 1e11elacilla, adaitida en au cuerpo aoneral do 

leyu procuoloo, por lo que nieto al rHpecto do abordajoa entre buque1•ro-­

dar, un especial proble11a de .. ti& un caaticia .. quo tiplUque aquella noru­

adjetiva 1eneral, la trascend1ncia quo en orden a loa procedi•i1ntoo para tbo! 

daje tien1 la pru1ba pericial, testifical, la docUMntal, exa•n dal cuaderno­

y diario de la navepción y se perpetua en los coaoa de abordaje en que uno o 

ii BEIUWIDIZ YllAL, lección iaa¡urol dd pri•r cuno de enaeñanH j\lddlce1, • 

ol radar Mdti•, paalnaa de la 34 a la 45. 

B1rc1lon1, 1963. 
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cualquiera de los buques o entre ambos se hallen equipados con radar, , 

Determinar lo que ha hecho, o visto, el naútico ante la pantalla de radar no 

difiere en modo alguno como problema interpretativo para el juez o para el -
' 

tribunal de la determinación de lo actuado o visto por el mismo naútico en 

la hipótesis de carecer su buque de radar. 

En ambos casos el contenido de la materia sujeta a la interpretación, habrá 

de trascender en el yo íntimo del sujeto mediante signos externos que habrán 

de ser manifesté\ciones orales o escritas (órdenes, identificadas desde luego 

por declaración testifical, consultas, diálogos adverado en período de prue-

ba por confesión o por d9claración de personas que hayan partic~pado en el 

presente siniestro, asientos de cuaderno de bitácora, cuaderno de máquina -

diario da la navogación,. partas uniformes a la 1uperioridad y demás lignos 

externoa parecidos del mismo modo de ••timar hasta cierto punto las causas -

del sini1stro y en muchos, algunos de loa elementos causales ús caract1r!s-

tices, cual la velocidad de uno y otro buque y el número de grados del .fogu-

lo de la colisi6n. 

De cu•lquier foru el valor interpretativo que el reconocimiento ocular del 

juez o la inspección pericial, deparen a loa efectos del proceso 11 el mis-

mo, tanto si el siniestro se ha producido entre buques-radar en cerrazón -

(co..O si ambos carecerían de tal modio auxiliar y el abordaje 11 ha produc! 

do en tiempo claro o cerrado). 

No resulta tan sencillo dar por sentado un criterio al respecto de la valo-

ración de la prueba 1 esto es de la operación del juez o tribunal mediante la 

cual se reconoce a las circunstancias de hecho, a las cuales la prueba se r! 

fiere 1 valor para llegar a constituir fundamento fáctico del fallo,con cará.s, 
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ter exclusivo, es decir 1 c~n valor expresamente reconocido ~n el texto de la 

sentencia como ºHecho probado" 1 por consiguiente afirmabnn en relaci6n CllO -

loe abordajes que incurran buques radar 1 que las clrcunstanc Las de hecho qu! 

dan al arbitrio judicial, es afirmar bien poca cosa por cuanto la operac16n 

..,diante el cual eatf al arbitrio ea actualizado, y falta aquí los límites -

precisos o por lo menos aparecen o primera vista. tal vez resultar& posible 

en pura doctrina procesal llegar a elaborar por inducci6n un criterio consi,! 

tente, en orden a la valoraci6n de la prueba entre buques radar, paro ya este 

efecto no pretende•oa en modo alguno insistir es esta v!a de tan absoluta co!!_ 

craci6n doctrinal y del todo procesal parece menos expuesto a error, siempre 

meno• incursa 1n el peligro de de1pla&ar1e de lo que es objeto e1t• trabajo. 

Loa proce11lhtaa afinan con ra1¡N1cto a la prueba lo oi1utanta: 

BICERRA BAUTISTA: 

latableca qua los •dioa de prueba, daban aar ofrecidas, adaitidae, desahoga-

das y valoradH dentro del procedilliento, 

!atoa •dioa de prueba aon las fuentea da las que la 1'y quiere que el juzga-

dor aatrai1a au propia convicci6n y por ello loa enuara y eatablece una serie 

de c09Plejoa procadlal.entoa qua tiendan a au daaaho10. 

31 BICEUA BAUTISTA, el procHO civil en lllxico, ed,porrúa, ••••, octava edici6n, 

1980, piginaa 96 a la 109. 
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A) PERIDO DE OFRECIMIENTO: 

T.us partes deben recurrir, al ofrecel' sus medios de prue.ba 1 los cuales son: 

La confesión, documentos públicos, privados, dictámenes periciales, j.!! 

dicial, testigos. 

B) ADHISION DE PRUEBAS: 

El juez debe ,de admitir o desechar las pruebas ofrecida1 por las partea, 

existen, reglas generales que lo obligan a desechar las pruebas contrarias a 

derecho, a la moral, a los hechos ajenos, a la controversia, a hechos imposi­

bles, 

C) DESAHOGO DE PRUEBAS: 

El ju11 ya no puede elo¡ir cualquiera de las doa forua tradicionalH -

para 11 racepci6n da la prueba: "eacrita y oral", la oxprui6n oral, d¡nifi­

ca que 1sta1 pruebas se rinden en una sola audiencia. 

La oxpr1&i6n Hcrita, quiere dginiUcar un procediaiento que 11 d•oarrolla­

a travfa da acto• 1ubsecuente1 dentro del per[odo probatorio. 

Para CARNELUTTI: 

Eotl autor define a la prueba, como la deaoatrac16n de la verdad lo&al 

de un hecho, 

Clasifica a la prueba coao: 

l, Pruebo directa.- El objeto de la prueba coincide con el objeto de la 

porcepci6n del juaa. 

2, Prueba indirecta,-Es el hecho percibido por el juez, 1610 lo sirva da 

aadio para conocer el objeto de la prueba, 

3, Prueba daple, - BENTHAH las def1ni6, las que sa forman despuia de la 

const1tuc16n o durante la tramitac16n del procedimiento y a cauoa da lito. 

41 CAIUIELUTTI, la prov••P'I• 173, 
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4. Prueba preconetituida: ROCCO, las llama así porque se forman después 

de la constituci6n o durante el proceso. 

S. Prueba hist6rica: Son aqufllas que son aptas para representar el o!!, 

jeto que se requiere conocer. 

6, Prueba cr!tica: CARNELUTTI, afirma que se refiere esta prueba, a obJ! 

toa o d1claracion1e da persona• qui ain reflejar el hecho mismo que se va a -­

probar. sirven al juez para reducir la existencia o inexistencia del mismo. 

1. Prueba perunente.- Es la que conserva la realizac16n de loe hechoa,­

independientt•nte de la .. maria del no•bre. 

B. Prueba transitoria: Pertenece a la declaración de tlaticoa que se ba­

aa en la ••ria del hombre, que recon1truy1 101 hechos con eleMntoa pura•n­

te eubjetivo1. 

9. Pruebe •dieta: Le repreaenteci6n quo produce la declaración do loa -

t11tigoa, 

10. Prueba in .. diata: Es la repreaentación que produce de los hechos una­

fotogreUe •. 

11. Prueba real: Son proporcionalea por cosas, documentos, fotograflae,­

copuo fotoot•ttcao. 

12. Prueba per1onal1 Tiene origen en declaraciones de personas, testimo­

nieleo, conf11ionaleo, pericial••· 

5: CARNELvnl, Le prova,pf1lne 173, 

6: IOCCO, teoda de la prueba, página, 434. 
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CALAllANDREl 1 

Afirma que la prueba es libre, tasada y legal1 

A) PRUEBA TASADA O LEGAL.- Pndominio de la prueba libre sobre la legal, tam­

bi'n en sentencias relativas a abordaje radar, se observa una inferioridad de 

casos en las cuales loa jueces han llegado a la valoración de los hechos por 

ctitotio 1o1al. 

En el asunto concreto del tema, la base estriba en amplios términos en los -

cuales la principal de las fuentes que reglamentan abordajes con uso da radar. 

Sólo en una fecha muy reciente se ha llagado a una fase en la navegación en -

que puede d1cir11, que el radar como medio auxiliar de la misma hay difusi.Sn 

amplia y general por lo que únicamente en tiempo muy próximo al actual, se -

han dado In progreai6n creciente los casos de abordajes en que ambos buques 

hayan Bid~. equipado• de tadat. 

En loa acaecidos en fecha mis atrasada dominará en el orden estadístico, el -

de ser buques radar tan el>lo uno de ambos buques participantes en el sinies­

tro, tengaae en cuenta que el exceso de velocidad viene a nutrir algo as{ -

como un 601 aproximadamente, dal total d1 sentencias condenatorias en aborda­

j11 con tadat, (según los datos estadhticoai. 

El criterio de valoraci6n de excepci6n en si libre, porque la expresión per­

ceptiva del texto legal 11Tan pronto como las circunstancias del caso 11
, qua -

no vienen 1nunclad1e contrat:daa a circunetanclas ambientales que constituyan 

ptoblaua pata el juez que no es nada Ucil pata elucidar responsabilidad por 

abotdaj1, 

El procedimiento valotativo y opetaci6n a la que se entrega el juez o tribu­

nal para llegar a admitir como hecho probado, la circunstancia de excepcil>n 

a qua nos referimo• o dentro de la aleas valoraci&n reducida a su razonami•!! 

to de puta 16gica en funci6n de notariedad de publicidad de la catactedatica 

del paraj~ de referencia (angostura del paso estrecho, concurrencia en una -

zona da recalcada), refrendada por tfcnlcoa locales que suelen ser profesio­

nales de mar. 

71 CALAIWIDHl PlERO, ediciones juddicaa Eutopa-kofrica,BUEllOS AlHS, 19870, 
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La d1claraci6n de aquella notoriedad y la aceptación del parecer de estos p•r! 

tos, que por lo dem.is no deponen, sino a requerimiento del órgano jurisdicio­

nal. es un patente método de valoración libre. 

No se agota aqu! la' valoraCión dela prueba .tocante al exceso de v1loc!dJd 1 ma­

teria baa1d1 en un criterio d1 prueba ta1ada con la excepción d1 valoración l! 

br1 en 111 especiales cirucunstancias que han sido 1xpreaam1nte comentadas an 

lo que ant1code • 

Concrotam1nt1 materia do uc110 do velocidad no 1ólo valora la prueba del tri• 

bunal a mirito1 al crltorlo taaado do la norma lo9al del artículo 16-8 del r! 

alamento ralatlvo a 110d1raclón di dquino al oir 1eñales fónicas a proa del -

travh y cuyo tenor litoral he aido racogido, sino, qua puedo en muchas oca--

. 1ian11 percatara• de ello, ob1d11ca a un 'impulso o reflejo que le mueve a ai­

rar con pr1v1ncic5n todo cuando trascienda de l1jo1 a exceso de velocidad, en 

la opiniÓ•I del autor, 11 trato do un ambiento do publicidad tácita en el H!J. 

tido que todo 11 11bido en el uno do la carrazón, no suela ser obedecido al 

pia do la latra, ni mucho "!•noa a lo que se rafiore tl artículo 16-8 dtl ro-

1laaento, 

El juu 11b1 11to por aatadbtica o 11tudio da jurisprudencia ad co110 t .. t! 

110nio da prof11ional11 dal mar, poro muchas voces puede sor influido por r.l! 

ma qui pu1d1 llevarlo en muchas ocasiones 1 miyOr grado de severidad al 11t! 

ur Circunataftcias de 1xpreai6n antes mencionada. 

De nuevo 1101 enconcramos • que cual axcepci6n de libre valoración antedicha.­

es tambiin de una valoración libre, porque ninguna estadística hay del tipo 

de la citada que tenga fue?za de obligar, ni tan siquiera existe precepto r! 

tuario alguno que obligue al juez a tener en cuenta la existencia de! ambie!!. 

te de notoriedad a que hemos hecho concreta referencia. 
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En ningún momento podemos hablar en modo alguno de prueba tasada rígida, el -

carácter negativo o de omisión de la forma de sentar los presupuestos ficti-­

cos, en la sentencia se encuentran precisamente ah_! en las circunstancias de 

que no obstante haber mediado observación del radar en el abordaje de autos, 

los hechos declarados en la sentencia no recogen en absoluto tnenc15n alguna, 

de la odatencia de la 1netalaci6n del radar, ni la critica de las sontencias 

meritada por ol hecho do no haber tenido en cuenta ósta intereaante circuns­

tancia en el fallo rolativo al copitb. 

1) PRUEBA LIBRE! 

Encontra1101 ol aatorill do inforución rolativo a la valoración do la prueba, 

la profutión do datoo o por la .. noa do datos caractodaticos ttpicoa dOBtac! 

dos, contrasta aqut .n la pobr11a y la limitación de la materia oxpueata, 101 

conociailntoo do la tfcnica naútica y lua incorporados al acerva intelectivo 

dol ju11 a del tribunal por ruán do la expadencia común, tiene iapartancia 

acuaada a 101 o!1cta1 do elucidar co110 cierto• 101 hechos relacionados con --

111 c1rcun1tanciaa de Hr el buque de autos buques-radar, puede pasar al 10-

•or de la con1ideración do hechos probados y con ello pnaupueatoa fáticoo -

del 1i101illl0 dd fallo, cualquiera que '"ª la via a seguir en el procodi- -

1ti1nto, el ju11 debe de aplicar 11 criterio valorativo de la prueba, también 

la fueroa probatoria os la declaración d~ los testigos, será apreciada por -

tribunalaa cbnforme a lo establecido en la loy de enjuiciamiento civil, con• 

forme a una eana cr!tica. 

CONCLUSIONES: 

I) Loa tribunalts que han conocido de casos de abordaje radar, no a6lo 

han elaborado un valiosa cuerpo de doctrina sustantiva, sino que han aportado 

un caudal importante de conocimientos en materia. 
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de valoraci6n de pruebas donde existe una latitud en esta índole de col1si6n. 

2) tocante a la prueba legal, no se da con carácter rígido o puro, sino 

qut conoce un régimen de excepción y además se halla matizado por tintes de -. 

caricter de valorac16n libre. 

3) Al respecto de la pru1ba libre, han quedado consagradas en el senti­

do de úxiu 1xp1ri1ncia, la lógica, psicología y la técnica naútica, como me­

dios operacionales y detenainación de condiciones de funcionamiento de radar­

y adopciSn de medidas oportunas y el rumbo manteniendo como ámbito, el que 11 

ap\ica a libre valoraci6n. 

4) El módulo de valoración de la prueba en relación con el rumbo, cuando 

la detacci6n no ha sido con ángulos muy cerrados por la proa y el abordaje •! 

ri producido, 90 gradoa, os invariablemente estimar que ha habido maniobraa -

de cambio de rumbo de aaibos buques hacia una miau barda, elemento causal del 

abordaja, que de otro 110do no aa hubiera producido. 

5) Cabe criterios negativos u omisos tanto en orden a la prueba ta1ada - · 

co90 a la libre de loa concretos tirminoa. 

6) Buena parte de asto• criterios han nacido en países donde una máxima­

frecuencia de siniestro y así ·como las circunstancias de haber sido fallado• ... 

muchos casos de abordajes entre buques-radar en estos años, han despertado -­

gran posibilidad de elaborar una doctrina sobre la valoraci6n de la prueba. 

El unejo material de la instalac16n del radar en orden al planteamiento de 

culpa, todo estudio olltlicompresivo de la uteria contenida en el reglamento P! 

ra evitar abordajes, que puedan tener cierta relación con el uso del radar• -­

elaborando con el intento de definir el derecho hoy admisible para los aborda­

jes de esta 1ndole, ha de tener presente cuales son las actividades que impli• 

quen novedad con respecto a la actuación del naútico ante la introducci6n del 

radar y cuales ya eran llevadas a cabo. 

8: HERNANDEZ YZAL, "El rsdar, mero auxiliar del navegante 11
, revista rumbo, -

BARCELONA, diciembre de 19S3. 
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El estudio que se efectuará, podrá referirse bien a una actividad nueva, orig! 

nal 1 no prevista en el reglamento •Y por lo tanto se tíene que implicar el ace!. 

vo de doctrina jur!dica d. que actualmente disponemos a elucidar la imputabil! 

dad del capitán a general, o bien se referirá a actividades que nada tendrán -

de nuevas por hallarse en cualquier forma previstas en el reglamento para evi­

tar abordajes• si bien las circunstancias de tratarse de un buque-radar habrá 

forzosamente de matizar el planteuiento específico del problema, con todo si 

se tratara tan solo de enunciar, cuales son los aoviai1nto1 o actos nuevos que 

actualmente han de llevar a cabo el naútico y que antes no tenla porque 1fec­

tuar al carecer de instalaci6n de radar, el supuesto no repreaentarla tal di­

ficultad y 11 reducirla a un d1am.1nuzaai1nto casu!atico. 

Opinamoa que este des .. nuzaaiento no debe ••r efectuado con olvido de diDaai! 

"" do una actividad (ontondemoa a la actividad cnn un doblo aontido, politivo 

y n11ativo) qua aplica el naútico ya que la inatalación de radar intorooa como 

un •dio conducente • deparar 11 buque una aayor seguridad habida en cuanta da 

la posibilidad do uyor inforuci6n quo de olla 81 obtiene, y no como fin en -

11:, por lo tanto toda viai6n dal uso dal radar d1aco•pue1ta en sus 1l1111ntoa -

volitivo dol sujeto quo colocado an la pantalla, ha de trabajar en ella, Htl 

consideración ha aidn recogida an ol propio t!tulo "El unajo utarial de la -

inatalaci6n dol radar y no la in1talaci6n del radar". 

En tanto qua haya un 1uj1to consciente, existirá en tl c110 da abotdaja qua con 

sidere una mayor o menor intervanci6n del factor psicólogicn ya on ol propio •! 

tado de inconciencia eventual pasajera que queda englobada en 11ta1 consideraci2_ 

nea. 

Algunas sentencias apuntan el índole de los problemas da derecho planteados por­

el uso de instalaci6n de radar cuando se trata de buques en 101 que eflctivame!!, 

te se encuentran tales equipos. 
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llny que insistir, llegados a estos extremos en que la doctrina jurídica inter~­

sante en relacilin con el radar. es la de culpa 10 11 ejercicio de deberes pro­

fesionales y que tembiEn es este aspecto que intervenía en antes de la intro-­

ducción del radar. 

Las sucesivas fases reconocidas e identificadas en dicho accidente de ur son­

contempladaa a la luz de esta doctrina en cuanto ha producido aqufl con exie-­

tencia de lnatalación de radar a bordo con car•cter previo, se considera así -

mismo, en cuanto a términos generales y puede afectar la imputabilidad del au­

jeto, por lo deúa dentro de que es doctrina de la culpa, los problema& en re­

lación con el unejo da radar •• dan con riqueza de aatlce1, 

En cuanto al obj ato aatorial 1obra al qua racH la actividad dal aujato, baJ -

loa probl-• refaddos a toda y cada una de laa faaoo identificadaa an el aca! 

cimiento a ta111>r de lo dicho arriba. 

Si nos refarillO• al propio sujeto, hay multiplicidad do problamao entra laa CU! 

les en relovantoa las dinauntea dol trabajo por deloaaci6n, lao ralacionao an­

tre capit&n y pr•ctico cuando uno y otro de loa dos (ahora no interesa concre-­

tar quien 111 y que consecuencias tiene qui act4e uno y otro ante la pantalla), 

observa la pant•lla y el otro dirige la maniobra o caodyuva a ella ein contecto 

Uaico diracto con ol radar, loa derivadoa da l• •1or o menor facilidad da co­

municacl4n entre las varias peraonaa afectas a la diracci6n del buque y 10 rel! 

ciiin con al Mnejo del radar." 

91 HERNAllDl!Z YZAL, la jurisprudencia llorteamericna sobra el "Uso dal ladar•. 

Lección inapral •1 priHr curao da "lnaañanzaa Juddicao sobre radar Mr! 

ti•·· 



88 

La amplia gama de omiliones que pueden producirse en la actuación del naútico, 

alguna de la• cualea puada, ll11ar a 11r 1le11ento causal de extraordinaria rel! 

vancia, ya en el ord1n unipersonal, ya en relación con terceros, Verbigracias 

En el caso del Oficial Naútico de inhibición o de activa o negativa in- -

consciencia, no provocadas exprofeao por el sujeto pero trascendentes en algún 

aodo a los reaultadoa de la tarea del alsao, con posibilidad de repercusión en 

la daclaración 1 que acarea de la cau1alidad haya en e 1 momento procesa lo ºPº!. 

tuno 11 juH o 11 tribunal. 

Hay qua 11p1cificar úa 1 por una parta constituya un cierto inconveniente de -

circuaatanciaa de que la culpa H entendida por loa juristas en la doctrina da 

laa abliaacionH, con aataa co• tea doainante .. 8Ddo qua la culpa en d no 

aa úa que uno de loa aticH qua ao dan on al c-liaiento do aquella•, cua! 

quiera que sea el origen de las aiouo. 
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RAFAEL DE PIRA: 

Establece, los referidos sistemas al problema de la posición del juaz, en la 

apreciaci6n de los medios de la ptucba,son los siguientes: 

A) SISTEMA DE LA PRUEBA LIBRE. 

B) SISTEMA DE LA PRUEBA LEGAL O TASADA. 

C) SISTEMA MIXTO. 

A estos sistemas se agrega por algunos autores, el de la sana crítica de la 

prueba razonada, como una categoría intermedia entre la prueba legal y la 1! 

bre convicci6n. 

Esté sistema ha sido considerado por ALCALA ZAMORA como "El do progruivo de 

los sistemas probatorios, escencialmente distinto (aunque ~ay1 pretendido -­

identificarlo) del de la prueba libre" 1 y tiene según el propio autor, con su 

perfecci6n su mayor enemigo, ya que ea como esoa aecaniemoa delicados, que· -­

s61o a manos expertas se pueden confiar. 

La libertad de apreciación de las pruebas, no faculta al juez a razon•r arb! 

trariamente. sospechan los que oponen al sistema de la sana crítica de la l! 

bre convicci6n. 

La libre aprec1aci6n de la prueba, quier• decir no aujeci6n a un criterio • 

preestablecido, esta libertad de apreciacicSn no autoriaa al ju••• coaa que -

11r(• absurda para dejar a un lado en su raaonaatento, "las r11la1 del corre~ 

to entendimiento humano". 

La cauaa critica, vista por COUTUU, co90 la reuni6n de la l6¡ica y de la H· 

perhncil, oerl el ideal on qua al jue1 ea inspire sieapre quo el llgillador 

lo daja an libertad en la apreciaci6n da la prueba. 

La lthr1 convtcct6n debe de ser considerada conaecuentemente, cowo 11 reault! 

do da un razonaaiento l6gico no soHtido a .presi6n o iapediaento alguno da • 

101 COUTURE, fundamentos de derecho· procesal civil, plg, 142., Buenos Airu, • 

1951. 

JI 1 NICETO ALCALA ZAMORA Y CASTILLO, derecho procesal .. dcano, plginH do la 
178 a la 182. 
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tipo legal. 

Existen en efecto como piensa COUTURE, "Principios de la 16gica que no podrían 

ser nunca desoídos por el juez; pero para que estos principios sean tenidos en 

cuenta, es condición precisa que el juez tenga la libertad que para la apreci! 

ción del material probatorio le concede el sistema de la prueba libre. 

La distinción entre el sistema de la sana crítica y el sistema de la prueba l! 

hre. se basa en una errónea interpretación de éste, por lo que nosotros la CO!!. 

sideramos como infundada, no obstante la autoridad de los autores que hasta -

ahora la han defendido, 

En cuanto a los sistemas de valoración de prueba a que se refiere RAFAEL DE -

PIAA1 

A) SISTEMA DE PRUEBA LIBRE.-Este sistema otorga al juez una absoluta li­

bertad en la estimación de las pruebas 1 el sistema de la prueba libre o sólo­

concede al juez el poder de apreciarla, sin traba legal de ninguna especie, -

lino que esta protestad se extiende igualmente a la libertad de selecci6n de 

las m4ximas de experiencia que sirven para au valoraci6n. 

CARNELUTTI, reconoce que la libre apreciación de la prueba, es sin duda al -

menos cuando lo haga un buen juez, el medio mejor para alcanzar la verdad, 

pero agrega, que no obstante 1 tiene sus inconvenientes. 

!l inconveniente principal en opinión del autor citado, consiste en que esta 

libertad es un grave obstáculo para preveer el resultado del proceso, si esta 

libertad dice, se !{mita o se suprime, conociendo por la eficacia legal de la 

prueba, el resultado probable del proceso, surge una condición favorable a la 

composici6n de la litis, 

La ordenanza procesal alemana prescinde, como dice GOLDSCHMIDT, de aquel - -

12: COUTURE 1 fundamentos del derecho procesal civil, Buenos Aires, 1951. 

páginas, 153, 157, 

13: CARNELUTTI, La prava, pág. 173, 
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principio de la teoría probatoria o legal del derecho común, originario del 

derecho italiano, que ligaba al juez a reglas fijas sobre la prueba. 

GOLDSCHMIDT 1 considera esta libertad de apreciaci6n 1 no como un mero arbi--

trio, sino un margen de actuación ajustada a deberes profesionales. 

No obstante, el derecho probatorio alemán, conoce algunas reglas sobre la -

prueba que obligan al juez a conceder a determinados medios probatorios (j~ 

ramentos 1 documentos), cierto valor positivo o negativo. 

El sistema de apreciación de la prueba, es pues aquel en que la convicción 

del juez no está ligada a un criterio legal, formándose por tanto respecto-

a la eficacia de la misma según su valoración personal, racional de concie!!, 

cia 1 sin impedimento alguno de carácter positivo. 

Esté sistema ha sido llamado también de la persuación racional del juez. 

NISCH, afirma que la variedad enorme de la vida humana, solo puede respon-

der cumplidamente al sistema de la libertad, ya que pone al juez en condici2_ 

nea de considerar cada circunstancia en relación con el tiempo, las personas1. 

los lugares y de apreciar su significación en el caso concreto. 

14: DE PIAA, en su conferencia sobre Sistemas y Criterios pre la apreciación 

de la prueba, referencia de la revista de Derecho Procesal, Buenos Aires, 

año U, 4 trimestre1 1944, número IV, pág, 425. 

15: En torno a la sana crítica en "Anales de Jurisprudencia", año XV 1 t LVII 1 

2 época, México, D.F., abril de 1948, este ensayo se encuentra reproduci­

do en el volumen del Derecho Procesal, página 134. 

16: JAMES GOLDSCHMIDT, derecho procesal civil, ed.labor, s.a. 1 8arcelona 1 Ma­

drid1Buenos Aires, Ria de Janeiro, p§ginas 253-289. 
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B) SISTEMA DE PRUEBA LEGAL: 

Ee el eietema tradicional del derecho eupañol, desde el Fuero Juzgo a la Nov! 

sima Recopilación, 

En este sistema, la valoraci6n de la prueba no depende del criterio del juez, 

La valoración dé cada uno de los medios de pru~ba 1 se encuentran previamente 

regulada por la ley y el juez ha de aplicarla rigurosamente, sea cual fuera su 

criterio personal. En este sistema, el legislador da al juez reglas fijas con 

carácter general y eegún ellas tienen que juzgar eobre la admieibilidad di -

los medios de prueba y sobre la fuerza probatoria. 

El siete• de prueba legal padece de un defecto fundamental, que e1 el de CD!!, 

eagrar una opoeici6n antinatural entre el conocimiento humano y jurfdico, Es­

te sistema •• asienta sobre la desconfianza hacia el juez, al que convierte -

en autómata y es por su inflexibilidad y dureza, incompatible con una eficaz 

percepción de los hechos que juegan en el proceso, cuya apreciaci6n en el ca­

so' concreto escapa a las previsiones legales de tipo general que suelen llevar 

a la fijaci6n de una verdad formal, sin alcance alguno con loa elementos vit! 

lee que palpiten en toda contiende judicial, 

El aietlM d1 prueba legal dice LESSONA, que en las leyes modernas ead ac1p-

tado solo como excepción, tuvo su origen en el procedimiento bárbaro y se re­

forz6 cuando a fate lo sustituy6 el procedimiento romano can6nico. En efecto 

17: EICHMAN, El derecho procesal canónico según el Código de Derechos Can6n! 

co, pi8, 181. 

181 CARLOS LESSONA, teoda general de la prueba 1n derecho civil, lfadrid,1957, 

p.fginaa 183- a 186, 
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el derecho canónico, con la saludable intención de excluir el arbitrio de los 

juzgndores y de asegurar el triunfo de la verdad rcal 1 a la vez se tenfa la -

pereuación del juez, le dictaba reglas para dirigir su juicio respecto al va­

lor de las pruebas. 

Por el contrario, en el código canónico vigente, en general domina el princi­

pio de la libre estimación judicial de las pruebas, sJ.n mis regla que la con­

ciencia, siempre que el orden probatorio no le ate y constriña acerca de la -

eficacia de alguna de ellas. 

El sistema de prueba legal o tasado, no solo se asienta sobre la desconfianza 

en relacic'5n con el valor aoral de la magistratura, sino el de su capacidad -­

t•cnica, pero esta ugiatratura posea un bajo nivel moral y tfcnico. 

C) EL SISTEMA MIXTO: 

Puede afinaarse que actualmente es el que inspira la mayor parte de los códi­

goa procesales 1 en realidad desde el punto de vista legal 1 no se puede hablar 

de la existencia de un sistema de prueba legal o de un sistema de prueba li­

bre, rigurosamente implantando el predominio del libre criterio del juez en -

la apreciación de los reeultadoa de los medios de prueba, es lo que permite -

dar la calificación de prueba libre o tasada en uno u otro caso. 

El sisteaa •ixto, IS admitido en la le11slaci6n procesal mexicana, con tende!!. 

cia a la libertad, pretende paliar los inconvenientes de la aplicación tajan­

te de cualquiera de loa otro• dos sistemas. 

El c6digo de procedimientos civiles para el D.F., en el capitulo VII del tlt!! 

lo aexto, bajo la rúbrica "Dl!L VALOR DE LAS PRUEBAS", sienta diversaa norua 

de apreciación material probatorio, acerca de cuya trascendencia, solo basta 

decir que eet' valoraci6n debe de hacerse de acuerdo al expresado capltulo. 

En nuestra oplni6n, las nonas sobre valoraci6n de la prueba, debe de quedar 

al arbitrio del juez de acuerdo con su conciencia y.con au ciencia. 



94 

En cuanto a sistemas probatorios 1 eJ Tratadista BRISEAO SIERRA, establece 3 

sistemas a saber; 

I) SISTEMA DE PRUEBA LIBRE: El juez y las partes gozsn de una amplia posib! 

lidad de utilizar ilimitadament• 1 todos los elementos a su alcance para in­

tentar el conocimiento de loe datos relativos a los puntos en controversia 

del proceso. 

La ley no establece, la li•itación a los u.dios probatorios, de que puede -

disponerae en la etapa probatoria del proceso, por último en cuanto a su -­

apreciación por el juzgador, no hay un valor previamente establecido al que 

ha da eujetarae el juez. 

2) SISTF.114 DE PRUEBA LEGAL O TASADA: Las norue juddices del derecho vig•!!. 

te, se ocupa ampliamente de las pruebas para establecer los cauces por los 

que las partes y el jue1 deben conducirse en aateria probatoria, el legi&l! 

dar suele señalar las prueba• que eatan p1r11itidaa para ser aportadas coao 

medios probatorios en el proceso.se fijan con detalle en el ofrecimiento, -

admisión, desahogo, as{ co90 daterminar el valor que a cada prueba a de co!!. 

cederle el juzaador, 

3) SISTl!llA MIXTlll Ee un ohte• eclfctico en que a11unoe aepectoo de la Pl'U! 

be eat(n prevhtoa y regulados detallld-nte por el llahlador, mientrae -

que otro• lo dejan al arbitrio razonable del ju.•1ador. 

En cuanto a la valoraci6n de la prueba, alguna1 est4n sujetes a r11laa d1 ... 

apreciaci6n o por el arbitrio del juz1edor. 

19: BRISElo SIEW HUllllDTO, derecho procesel,México,1970, página 138 y 139. 
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2, 1 MEDIOS DE PRUEBAI 

R. GAY MONTELLA, estab!rc.e que loa medios de prueba aon1 

A) LA CONFESION: Extrajucidicial de la parte que resulta sspec1alme11tc 

de la relac16n de ur 1 la importancia de tal documento se haya precisamcn .. 

te en el hecho de que ha ido formnndo inmediatamente el siniestro, lo cual 

lo hace inaospechabla de artificinsidsd, 

Cuando la relaci6n haya sido comprobada de conformidad n prcst:ripciones del 

ctídigo civil, que hace fe hasta prueba en contrario. 

Por su caraEt1r de confesitín quien quiera aproveche rae de ella, no puede e! 

cindlr a.a contenido y por su parte el producente (captt•n. armador), no PU! 

de impugnar au resultancia o formular prueba en contrario, cuando esta mod! 

ficase 1u resultancia, el valor probatorio vendr§ a quedar disminuido. 

Otro ele•nto de prueba documental constitutivos del material de la confe-­

ai6a, podrf obtenerso del DIAllIO NAUTICO Y DIARIO DE MAQUINAS, 

B) LA TESTIMONIAL1 Concede al expediente formalizado para indagar la -

responsabilidad de uno u otro buque, la investigación de la autoridad r.dmi­

niatrativa del !atado o la autoridad consular en el extranjero, formalizada 

en ocasi6n del 1inieetro que podd'. ser consultada con provecho y tener de!l 

tro do las causas un notable valor jur[dico, 

20: R, GAY DI! ~ELLA, siniestros .. rftimos, BARCELONA 1963, p§ginas de la 

262 a la 275. 
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El mismo valor se reconocerá a la investigaci6n emanada de la autoridad adm! 

nlstrativa extr8njera. 

Pero para estos documentos no será preciso de hablar de eficacia absoluta,­

sino de presunciones que en consecuencia con otros elementos, facilitando el 

convencimiento respecto a la subsistencia o no de determinados hechos. 

C) LA PERICIAL: Se reconstruye a poateriori, determinadas aituacioneo -

hecho, como ea el del estado del mar, posici6n de las navea, la posici6n de 

señales, la derrota, maniobras efectuadas, la importancia de daños sufridos. 

La pericia se basa en datos de la investlaaci6n ustimonial. 

I: LA AUTORIDAD DE LA COSA JUZGADA: 

Esto a1 deriva de una sentencia del •alatrado penal, dictada en contra del 

capiUn (artículo 27 del c6digo de procedlaientoa penal•• 1930). con el ju! 

cio civil o administrativo, para reatituci6n del daño. iniciado o proseguido 

contra el culpable o contra el reaponaable civil. 

Despufs de la sentencia, esta tiene el carácter de co1a juzgada, en cuanto a 

la subaiotoncia del hecho, ilicitud y responsabilidad del condenado, la •lama 

autoridad d• cosa juzgada comprende en el juicio adainistrativo o civil, a la 

sentencia panal irrevocable pronunciada en juicio, con la absoluci6n judicial 

Por lo tanto el juez civil o administrativo pued• conocer de dañoa v•rifica­

do1 despul1 d• la sentencia. 
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21 EN CUANTO A LA CARGA DE LA PRUEBAI 

En el proceso de comprobaci6n de responsabilidad del buque abordan te, no exi.'! 

ten derivaciones de reglas generales, el actor debe de probar loe hechos, que 

autorizan la aplicación de loe normas mis favorables por lo tanto en tesis -­

particular 1 el actor debe de demostrar la subsistencia de una actividad anti­

jurídica dol demandado, del perjuicio aufrido y del nexo de casualidad entre 

la acci6n y ol perjuicio, 

Con ello se consigue el objetivo de hacer reconocer judicialmente la pertene!l 

eta, el actor de un derecho subjetivo a la aplicación de la voluntad de la --

ley. 

tlo existe en la ley poaltiva1 nomas que constituyan pruebas legales del abo! 

daje naútlco o 11a presunciones juria • favor del actor• como se halla en el 

Articulo 120 del c6digo vigente de correteroa, por el cual el daño producido­

tanto a personas o cosas por la circulación de un vehículo (buque) se presuae 

que ain otra prueba como debido a culpa del conductor, por lo tanto, se exi-­

guen sola•nte indiciarios en las reslaa de loa técnicos y de la experiencia 

sobre la aprociaci6n dol juez. 

De modo quo conservada la de110atroci6n de subaistencia del hecho prejudicial -

puede atenuarse en beneficio del actor la carga de la prueba. 

Una prueba priu facla de la culpa en abstracto se puede, de hecho obtener con 

la presencia de circunetanciae, de laa cuales sea doble arguir, con la uyor­

probidad, que ol evento haya oido producido por esto. 
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31 LA CAUSA DEL DAÍlO 1 

Se atribuye en movimiento• por esto no ea preciso demostrar la culpa de que 

la posibilidad de maniobrar de la abordada. establezca para sS: el efecto, 

esta última no deberá de demostrar otra cosa sino f:lUe ee hallaba quieta. 

La presunción no funcionará como absoluta, sino cuando las circunstancias de 

un determinado hecho lo permiten. 

41 DAROS A LAS PERSONAS1 

Personas de la tripulación de los pasajeros y en su caso, muerte,sus hered! 

ros o vivientes a su cargo tienen derecho 1 no solamente a una indemnización 

correspondiente a lesiones sufridas. sino que al resarcimiento que el daño 

experimentado por el equipaje y efectoa personales y por la imposibilidad de 

beneficios temporales o definitivos, 

A loa marineros en especial, les compete el resarcimiento por la rescisión 

legal del contrato de enrrolamiento como consecuencia del siniestro, loe d! 

ñoe a las personas de terceros, la materia no interesa al derecho mar{timo. 

211 R. GAY DE MONTELLA, siniestros madtimos, BARCELONA 1963. 
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5: LAS PRESUNCIONES LEGALES SOLO ATENUAN: 

La carga del actor de aquellos no la destruyan, sino que facilitan la prueba 

de una circunstancia de hecho, dejando a cargo del actor, la demostración de 

los supuestos de la presunción. 

Una simple presunción culpa, se halla ordinariamente a cargo de un buque en 

movimiento que aborda a otro, que se halle inmóvil y por lo tanto en princi­

pio es justo. 

ASCOLLI: Escribe que porque el buque empujado por la fuerza del viento del -

vapor, puede ser normalmente disminuir o suprimir su velocidad mientras el -

anclado no puede moverse y que para desamarrarse es necesario un determinado 

tiempo, 

Por eso la nave en movimiento que aborda a otro anclado debe probar el caso 

fortuito o fuerza mayor, 

La pre'sunción: No se haya escrita en el Reglamento Internacional, si bien en 

las advertencias preliminares la definición de la "nave quieta11 igual se ex­

presa en forma negativa "un barco se considera en camino, cuando no se halla 

anclado, amarrado a tierra o encallado". 

La presunción se basa pues sobre la deducción racional de la probabilidad 

que el cuento haya sido causado por la culpa de la nave en movimiento, 

El concepto de "NAVE QUIETA11 , para los efectos de la presunción citada, es -

acogida no solo con cautela, considerandose tal no la que hubiese parado el 

movimiento de sus máquinas o amonorando sus velas sino solamente lo que se -

halle anclado, encallado en el fondo, 

22: PROSPERO ASCOLLI, del comercio mar!timo y de la nevegaci6n, Buenos Airee, 

1953. 
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El tratadista JOSE BECERRA BAUTISTA, en cuanto a las presunciones establece: 

En el aspecto típicamente gramatical, el vocablo presunción significa la - -

acción de presumir. 

A HU vez, presumir ea juzgar _por 1nducci6n. 

En el proceso jurisprudancial, la presunci6n es utilizada como un medio por 

las partes y por el juzgador como una fámula racional que permite llevar a 

los datos conocidos a conjetuTar con mayor.º menor solidez, los dato1 deseo ... 

nacidos. 

Las presunciones no se les considera como participantes del carácter de pru! 

ba, 

El jurista lllCETO Al.CALA ZAMORA, con1idera que el legislador mexicano, en ol 

Código de Procedimientos Civil para el D, F., incurrió en error al incluir -­

las presunciones entre los medios probatorios, ARTS: 289, frac.X, y 379-383, 

Las presunciones se concretan con la carga de la prueba, aientras que la1 --

preeuncion•1 humanas, se basan en el convencimiento lli••• 
Sobre lo particular puntualizamos lo siguiente: 

I: La prueba, •• el conjunto de elementos del conociaiento que se aporta en 

el proceso, y que tiende a la demostracl6n de los hechos. si ello entendemoa· 

por prueba, tn efecto la presunci6n d constituye •dio de prueba. 

2: La presunción se tiende a acreditar con otros aedios probatorios directos, 

el dato que strvid de base para obtener el deto desconocido. 

23: NICETO ALCALA ZAMORA Y CASTILLO, derecho proceoal •llicano, llfxico, 1977, 

plgina 178 a 1a 180. 

24: BECl!llRA BAUTISTA, el proceao civil en llfxico, l980,.,a1•.325 a la 326. 
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No ee puede probar el enlace lógico o legal entre el dato conocido y descon2_ 

cido, el enlace lógico ae obtendrá del raciocinio del intel'esado 1 que trota 

de impactar la mente del juez para que este también racionalmente encuentre-

ese enlace lógico. 

El enlace legal se deduce del dato desconocido 1 y del conocido. 

3. La prueba presuncional, es suceptible de ofrecerse, de admitirse, pero no 

requiere desahogo particular, pues en realidad su desahogo ya se verificó al 

recibirse las otras probanzas que sirvieron para demostrar el dato conocido. 

4. No consideramos qu• en la presunción legal haya una U.beración de la car-

ga de la prueba, quien tiene en su favor una presunci6n legal, no estl libe-

rada de la carga de la prueba, ya que ha de demostrar el dato conocido, del 

que se lle1ad al dato desconocido. 

S. Esta80s de acuerd~ que la prueba preeuncional sea indirecta, puesto que -

se apoya en otros Mdios de prueba. 

6. El legislador no se ha equivocado al considerar las presunciones legales 

y las hu .. na1 1 co90 aedio probatorio a atención a que tiene tal carácter, -

pues tienden a la demostraci6n de hechos controvertidos. 

251 BECUIA IAUTISTA, El proceso civil en M(xico, 1980, p§gina de la 324 a la · 
326. 
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El tratadista JOSE BECERRA BAUTISTA, eatablece las eisuientes definiciones con 

respecto a los medios de prueba i 

I) LA PRUEBA CONF ES ION AL: 

Signif1cac16n sramatical¡ la exprea16n "Confeaional" deriva de confea16n, la • 

palabra confesi6n tiene su or!gen en el téraino latino "Confeesio", que 1igni-

fica el reconocimiento personal de un hecho propio. 

En el verbo "conf1sar11 • se alude a una conducta que entraña la aceptación p•r-

aonal de haber lido actor da un aconteci•iento a la aahi6n da Hbar also. 

No incluimos coao elemento del vocablo "confaai6n", la d1claraci6n del recono-

cimiento, habida cuenta de que la acci6n da reconocer 1110, propia de toda coa, 

fea16n, puede aer tlcita y no expresa. 

Es de la 1ac1ncia de la confesU5n que al sujeto que la reali1a reconoce la e•! 

teza de ciertoa hechos que a él se 11 atribuyen. 

Para aeta autor, al objeto da la pflMlba alud• a lo que debe probare• a lo que 

sed uteria de prueba, en este sentido pueda aer objeto da prueba, tanto a! · 

derecho como 101 hacho•. 

Los procHaU1tH IAF.\EL DE PIIA Y JOSI CASTILLO LAUAIAGA, aHveran que al oJt 

jeto da la prueba son los hechoa d!Mlo101 o coatrovertH01, 

26: 11 prouao civil en Mfdco, JOSE l!C!UA IAUTISTA, 1d1torul porrda,1.a., 

1HO,pf1in&1 133 y 134, 
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1) LA TESTillONIAL: 

S. orisioa en 11 declaraci6n da teotlgoa, 

Teatiao 11 para no1otro1, la persona 1jena a las partea que declara en juicio, 

1ohre lo• hechos r1lacionado1 con la controveraia, conocidos por ella directa­

Mnta a travf1 di 1u1 sentido•. 

C) U PEIICW.1 

11 tratadhta wsdo SIDU, define a fata CllllO la 1ntervenc16n de perito•. 

l au VI& perito, e• la ,.reona ff1ica v1r1ada en una cienci1 o arte. 

la la •nwtba pericial, •• acacia al a11soraaiento da persona a tenedoras de con~ 

ctaf.uto ea una rau. da la ciencia, arte o tlcntca, para que •• penita 11 •J•!'. 

ciclo d1 le fuac16n jurlldlccloaal con el prevlo 1ntendt.iento de datoo qui hu 

Hcla~cldo loa perlto1, cuando ha ddo n1ceearia su int1rvencl6n. 

11 111"0Ceull1ta eatraojeto UICI, a11vara •• lm perlto• "ion tercerH per­

u1 ... '"'"° coneel.81eato1 .. ,.eta lea de .. ciencia. arte. lndu1tria 101 C"! 

1- pel'llltea al jaea audliar11 en la io•eed11cl6a •• 101 hecho1, 

271 IUSdo 11-., •r.dle proc11a1, I 1Ucl6n 1'70, 111at .. , P'I• 226, 
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El tratadista CARLOS 1\RELLANO GARCIA, habla de la pruebas cientHicas, lo cie!). 

tífico es lo relativo a la ciencia, a eu vez, la palabra ciencia del lat!n, -
11Seientia11

, significa el conocimiento razonado de algún objeto determinado. 

Respecto a las pruebas, denomtnase cientrficas aquellas que a trav'a d• la ev2 

lución científica y técnica pueden dar noticia de los hechos acaecidos y que -

están vinculados con puntos controvettidos. 

El conocimiento humano aporta a los litigantes interesados y el 6rgano juria-­

diccional, adelantos técnicos y cientlficos, útiles para el descubTimiento de 

la verdad dentro del proceso 1 estas pruebas cient!ficas, datan de la 'poca mo­

derna, la que se ha caracterizado por un avance tecno16gico de la humanidad. 

Creo que en este medio de prueba debe de tomarse en cuenta el probleu relati­

vo a buques, esto se caracterita por el gran enorme avance tecno16gico, hay -

que hacer hincapie sobre este medio para descubrir loe hechos y ayudar a dese!!. 

brir la verdad, para asl interpretar la prueba. 

En opini6n del proceselista hiapano NIETO Al.CALA ZMIOllA, hubiera aido inocesa­

rlo hacer una regulación detallada y especial de las pruebas que aportar los -

descubriaientoa de la ciencia y hubiera bastado con una ah aaplia co•praoalóo 

de ellos en la prueba documental, en la pericial y en el recooocaiooto judl -

cial. 

Po.: su car&cter técnico, es necesario que el interesado en esas probanaae pro­

porcione loa medioa técnicoa necesario• pera el desarrollo de la pru1ba, 

El destacado procesaliata mexicano CIPR!AllO GOMEZ WA, juzga la• foto¡raUaa, 

re¡iltro dactiloscópicoe, y en general todo• los ele .. ntoa aportado• por el -

daacubri•l.eoto de la ciencia, se han considerado como ele111ntoa de infoniación 

1natru•ental. 

281 CARLOS ARELLA!IO GARCIA, derecho procesal civil, editorial portiía, ll&xico, 

1981,p•atnaa 344 a la 350, 

291 llntelia de derecho procesal, en panor- del Dtracho 16ta1c .. o, lllWl,.llÚice 

1966, t'aiu 91. 
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Indica el finado 11M11&tro universitario ADOLFO KALDONADO, que con el adelanto 

do la ciencia y do la técnica, se multiplican 101 productos del trabajo hum! 

no, y se plantea r1sp1cto d1 t1l~1 elementos, la necesidad de poderles esti-

mar au lignificación, dado el incesante incrtMnto en el acervo da la cultu-

ro, 11 imposible auntar reglas para utablocor la idoneidad probatoria de -

11os datoa¡ al1111no da olloa so habdn incorporado al saber común, do modo que 

au apreciación no uije una preparación especial en tanto quo otroa solo po­

drb ur lltl.Mdoa por tfcnicoa aa la utoria. 

Según ol criterio, ea el avance do la ciencia y do la técnica el que contrib!! 

y~ a incremantar al acorvo da 101 modioa de prueba científicos, 

El maestro EDUARDO PALLARES, para aportar un concepto da pruebas cient!ficas 

so afianzan a la ley vigente y upre11: 

"La lay conaidara co11<> prueba científica lH fotografías, rtgiatro1 dactilo1-

cópico1 y daúa oloMntos que produicaa conYiccionaa en el fnillD del juH, 

El juriaU BECERRA BAUTISTA, defina o lH pruebas cient!ficH co11<>1 

Aquello• •dio1 acrtditicio1 que •portan conocimientos al juzgador, 1110diant1 

el empleo da loa olo•ntoa, producto do la evolución ciontHica y tícnica, -

r11p1cto de 101 hechoa controv1rtido1 10 11 proceso. 

JO: Toada general d.el procoao, UllAllo 1974,ofg,278 

31: EDUARDO PALLARES, derecho procaaal civil, novena odici6n,llbico 1981,pág, 

do la 334 a la 359. 

32: NIETO ALCALA ZAMORA Y CASTILLO, derecho procesal mexicano, llfxico 1977,­

pfg, 178 a la 180. 

33: BECERRA BAUTISTA, el procHo civil en llfxico, 19BO,pág,324 a 326. 

34: CIPRIANO GOllEZ LARA, tooda general del proceoo, Universidad Nacional Au­

tónoma do llíxico, México 1981,oága. 309 a ls 311. 
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CAPITULO J 

J, I CONCEPTO: 

Ea vfa previa interpretativa, de valoraci6n de im&genes detectadas en la pant! 

lla radar. 

El plottin1, ea un problou geneul, su estudio abarca la totalidad de aspec­

tos, bajo las cuales la conducta del naútico pueder ser enjuiciada, 

Hay un fuod-nto técnico de car&cur oaútico referido a la navegaci6n por -­

cuanto hay que recurrir a f6rmulas y discusiones de la cinemática, para eluci­

dar cual de los buques pr6xi .. s ha de maniobrar y en que fot"U, 

En 11 ord1nuiiento jur!dico, 11 jerarqufa del plotting, viene sancionada por -

uu 11rl1 nada corta de art!culoa del r11lamento, relativos a reslaa ll1uda1 

di rumbo y de &obierno, finalMntl ol plottln9, goza de preeainoncla en rela­

ci6n con la• d1aí1 op1r1cion11 r1f1r1ntea a evitar abordajea en 11 mar. 

81 decir, •• 11 •edio da preparar, elaborar, 11tructurar 11 uniobra para evi­

tar que 11 naútico lo lleve a cabo, 

Para Hiter al abord1je ea preciso que 81 lleva a cabo al plottlns. 

"ILOITIIG", 11 voa tn1l11a, e indica el tra11do de un plano. 

lata vo.1 entre naúticos an1lo11jon11 lo llaman "TO PLOT11
, loa francesea lo de­

noainan con la oxpreai6n "FAlU", y loa n16Ucoa españolea "'l'IAZAll UNA SITUA­

CIOI'', 

La YO& plottlna, tloo• un HDtldo auy determinado 10 lo que al redar conclorne, 

11 refiere al trAEado gr&fico del probleu clnem&tico, deatln1do a resolver lao 

inacllpltaa dol .. vialento del buqua contrario, aquf ae toaa en cuenta loa do1 

buquH, tanto en diraccilln cOWI an velocidad. 

11 En el traoacurao de 11 11guada guerra auodial, no eolo 101 an9lo11jon11 dll­

pon~ .. 1 uao del radar, 1ino que t .. bifn lo utilbarh 101 j1ponaa11 ID -

foil!" <Wiaen.tarla, t•bila loa al-neo uaron al r ... r, 
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Siempre que se trata de plotting, en términos de derecho, habrá que hacer hinc! 

pii en el carácter naútico, 

El invento del radar, si bien llevado a cabo con máa o menos simultaneidad en -

países diversos, ao plasmó con roalidad de hechos y con posibilidades de aplic! 

ción en gran escala entre anglosajones, fllndamentalment1 1 debido a varios adve!: 

1•rio1. 

En Al.1mani1, donde la facilidad para la formaci6n do palabras compuostaa, dopa­

ra puerta abierta, la croaci6n do un vocablo propio, ad fui con lao vocu - -

"PLANZEICHNEN Y IWlAl AUWRTUNG", 

Loo pro1rHos r1&lhado1 ID materia da d1t1cci6n dll radar por la1 circunstan­

cias o cau111 cona true toras, 11taa instal1cion11 no deparan en 1u pantalla, -

lino el Hdio di obtener la dHor• y dhtancia. dol buque contrario 11 propio, 

11 decir, 11 distancio qui aoper1 uno d• otro, 1obro la l!nH qui defino la -­

ori1ntáci6n dll eco controrio, 

Tal d1..,ra y diltancia, 11 obtienen 1n lH in1talacion11 qui pu1d1n sor d1no­

iUnadH c1'1icu, con rolaci6n al centro 11eoútrico do la pantalla qui ocupa -

la iú11n del buque propio, do modo que todoa 101 demáa objetos y ecos H dea­

plaaan ID la pantalla con arroslo a su movimiento real y 1Sto va procidido de 

una cooatrucci6n arifica, que combine datos conocidos con arreglo al problema 

directo, 

El nuevo progreso ha representado, la introducci6n en el mercado del radar d! 

nominado de movimiento real. 

Esté radar de movimiento real, consiste en una pantalla que da imágenes de -

tal naturaleza,que el centro de la pantalla no siempre coincide con el buque 

propio, tanto as! este como los demás ecos correspondientes a cuerpos móviles, 

se desplazan en la pantalla con rumbo y velocidad real, pero al dispone~ de -

2: HERNANDEZ YZAL, el radar mero auxiliar del navegante, re'1ista "RUMBO", BAR­

CELONA, 1953. 
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tuovimiento real del buque propio 1 el conocimiento de carectedsticas de movimie!! 

to de loe demás ecos, hace necesaria la construcci6n geométrica que integra al -

plotting, 

1A estela luminosa de ecoe a6viles deparan una primer idea sobre el rumbo real .. 

d• los mismos, por lo dem§s el conoci•iento de rumbo y de velocidad real del co!! 

tr1rio 1 no es tampoco aeta en sÍ 1 sino medio para determinar los elementos prec! 

ooo del abordaje a fin dt proceder a la evitac16n, 

Conai1ui1nt••nt1 en la su .. de operacione11 1 técnicas geométricas de unas y de -

otr11 de aplica'7ilin d•l reglamento, ea decir, de carácter interpretativo, las -­

otr11 preci11n efectuar, por lo tanto, hay que distinguir las que ordenadamente 

1nunctada1 10111 

Al Deterainac16n de rumbo verdadero y de la velocidad efectiva del buque,­

contrario, con baae en el conocimiento de velocidad y de rumbo del buque -

propio y dtl moviaitnto rtlativo del otro buque, esto se refiere a distan­

cit1 y d1mor11 con rteptcto. al buqut propio en instantes deterainadoo, 

B: Determinación del punto:1 en el cual el buque contrario haya que cortar 

la dorrota dtl propio y dt la hora tn al que el corte se haya producido, 

Evidentemente al la hora de corte 1 coincide con la hora en pasar el buque 

propio por 11 aismo, habr' abordaja, 

l: Exptri•nta~ plotting sheet {RADAR), United Stau, 1959, 



e: lnterpretaci6n de la prioridad, ea decir, la obUgaci6n de maniobrar 

y el derecho de preferencia, que di11a., de con conjug•ci6n de la situa• 

ci6n y movimiento de ambos buques con las disposiciones del reglamento 

de evitación de abordajes, 

DI Emisión de órdenes corrospondientea ol tillÓn y a la máquina en au C! 

so. 

Basta h1cer comprender, que las operaciones geoútric1a en que •l plo--

tting suaarimnente consiste, es que da al naútico el conoci11iento1 de -

aquello• datoa que on tieapo claro apracia U a liaple vi.oto, por con-· 

templación del buque contrerio, 'I se cletenina ol acttcuiento definit! 

vo del otro buque y •• decido ip10 facto la uniobra que e1tiun &11 • 

oportuna, para evitar abordaje. 
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Esto no aólo 11 refiero a un 11tudio t¡cnlco del plottina, aino que oa 

juddico, 'I que no 1610 proporcione S.fn1adó• s1 1111útico, acere• 4• -

conaecuenciH de enores, aino do ple al letndo cuanóu ha7a quo cono-

cer c .. 01 •• Hta fndolo. 

41 BARCILOllA TUL, la re1pouabil1 ... f&u alootdaje entn lluque 1qllipado1 

radar, IAICILOllA 1963, platnaa 545 • la 561, 
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3, 2, MEDIO PARA EFECTUAR EL PLOTTING: 

En diverao1 caeos el plotting no se lleva a cabo, por no saber 11 naútico a cie!l 

cia cierta de que medio geométrico ha de valerse para determinar datos. 

Exi1t1 el hecho de consecuencia lapidarias, de que no obstante, la existencia de 

aonoarau1 1 &bacas y de11f:1 medios auxiliares citados 1 ninguna de ellos es siem­

pre iapresclndible, riguro11mente hablando, por cuanto no son 1 sino artificios -

preparado• de anteuno, de •do que las operaciones materiales se simplifiquen y 

11 r1du1can a un afntmo de movimientos a fin de ganar el mA'ximo número de segun­

dos, 11 1l1•nto t11•po ea decisivo. 

Lo• Mdio• 1r•Uco• citadoa, constituyen un proceso de limplificaci6n que reduce 

d afni80 d Hfu•n• Mntd y uterial d• la obt•nci6n del resultado deseado, -

ello no 1acu11 que 11 naGtico deje de conocer al fundamento te6rico, como 1a el 

probhu 1.i""'trico, cineútica. 

Lo• •dioa intalectulH. difieren 111Gn d ca•o •a critorio•, qu• preaida a la 

inforuci6n d• su• naGticoo y ta•biln de cada pal•, 

In •o• d•ina al car•ctor te6rico y otro• disponon da recunoa utoútico• •Uf! 

chnUa C080 on al ca•o de !apaña y Francia, en otro paheo la formaci6n eo un! 

fiHt-nte pr•cUce, H enHila al profeoional d UH d• udioa audliarH, 
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Por lo tanto, en cuanto destacó l.& necesidad do ofoctusr el plotting la apa­

rición do taloa medio• auxiliaroa, no tardó on producirse, 

Existo un art!culo tltul.&do "Radar Plotting", publicado en Noviombro da 1960, 

aqul no aolo aa estudia d; un modo acabado, tl conjunto do probloms1 dimanan-

tH do la proxiaidad do doo buquH, on ol seno do la corrazón, aino quo trab! 

ja oobro •l oorvicio hidrosrUico quo ha ayudado y auxiliado al nailtico on 1u 

tarH da ofoctuar ol plottina. 

In Fran~ia, un Htudio do G.BARBIER, so rofiaro a la pr1Hntac1ón do un ibaco 

tranoparanto, quo 1up0<a ll1uno1 do 101 dofocto1 dol llamado ar&fico do uni2 

bra, 1u rooultado oo doparor tranquilid1d al oficill do auardia. 

In E1pda L. MAl.TIH aOCA, haco un Htudio do procodimiontoa tlcnico1, toóri-

coi y prictico1, d1 1jocuciiln dal plottina, y tambiln do 1le110nto1 aacanico1, 

aadianto 101 cualH 11 lo1ro un 1oluci6n con roopocto a madio1 auxiUerH. 

51 L. MAllTIH ROCA, usó ctel radar a bordo, Instituto Hidrosráfico de la Marina, 

publicación especial, número 9, imprenta en al mislDD Instituto, CADIZ, 1961. 

6: G. BARBIER, determination rapide la route uraie et de la vitesse desechos 

radar, en navigation, 1958. 

Abordaje entre el TRINITRON Y EL BARONOF, la sentencia estableció, que el 

práctico cometió el error de no maniobrar, fue culpable el TRITON. 
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f.uflndo el naútico llel/a a cabo un plotting correcto, suele ser, por haberse -

convencf.do de la necet>idaü de ello, y por ende evitar el siniestro~ 

Con todo ello el náutico ha hecho acentuar la 11ota 1 que se dio en loe albores 

de la vida del rndar como instrumento de la navegación a bordo. 

El plotting, es reconocido con sustantividnd propia e.n el conjunto de opera­

ciones que han de ser efectuadas para llegar a tener conocimiento de la situ! 

ción, esto sería una vía para llegar a. formular el criterio que han de seguir, 

en cuanto a la ausencia del plotting y este problema 1 se debe por la carencia 

de ábacos, 

Existe una v!a. más correcta en derecho, el plotting es reconocido con sustan­

tividad propia, como ya se dijo anteriormente, pero esto tiene un fundamento 

acerca de una situación cierta o incierta del buque contrario, recuerdese lo 

dicho en consonancia con la idea del dinamismo que acompaña el calificativo 

de c:l.erta o incietta a los efectos de su aplicación para evitar abordaje. 

I) SITUAClON CIERTA: 

Es la clave para evitar activamente un siniestro ya que todo buque se halle -

en proximidad a. otra situación insierta 1 y aa halle en condiciones ·t1a. pellaro. 

2) SITUAClON INCIERTA: 

Implica imputación de culpa para el HGtico, por lo tanto el plotting es el -

linico medio para la determinación de la situación del contrario y por ende -

quien voluntariamente so priva de tal aedlo, se coloca por su libro albedrío 

en una situac16n de contingencia acentuada de modo de que gravitaría sobre el 

la.a consecuencia&. 

El plotting puede ser efectuado, cuando el buque propio detecta al contrario 

en e.l seno de cerra?.ón por una de las causas siguientes: 

A, PORQUE EL NAUTICO NO PUEDA. 

B, PORQUE EL NAUTICO NO SEPA HACl!lLO, 

C. PORQUI! EL NAUTICO NO QUIERA, 
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A. PORQUE EL NAUTICO NO PUEDA1 

No existirá una circunstancia que atenúe la responsabilidad dimanante del abor 

daja, aina que el nexo causal entre la actuación del sujeto y el daño causado 

no se dar§ en modo alguno. 

La imposibilidad ftsica o de cualquier atró orden insuperable, no· obstante al 

cirteria marinero que menciona al ardcula 29 del Reglamento Intnnacional. pa­

ra PrevQnir Abordaje en al Mar, impide que exista relación alguna entra al pr2 

ceder del naútico y al ainiutro, y no por vta de disgregación o da aupe ración 

de culpa por una circunstancia dominante, sino pot la sola raz6n do la imposi• 

bll.ldad fhlca para ttu• no haya un nexo de ningun modo. 

B. PORQUE EL NAUTICO NO SEPA HACERLO y C. PORQUE EL NAUTICO NO QUIERA: Son -

casos opuutos al inciao A, por lo tanto no hay plotting, como en tl caso A~-

pudo haberlo, a no aar por la consecuencia de la ausencia d1l nec•satio movi-

miento inteloctual del sujeto. 

Si H sabe como rulizar dicho plottin11, debió de haber experimentado el 11ovi-

miento de voluntad, en términos del presente que le hubiere llevado 1 anotar -

las lecturas de la pantalla con cierto intervalo, 

Si no sabe como llevado a cabo, este movimiento actual de la voluntad ttU• no 

conducida a ningún rHultado po1itivo, por cuanto al naútico dHconoce tl mo-

do de trabajar. 

11 R.DRAGEE, encaro ttu•lquu raflexion our ibu1lag • du rad1r par tempe do br!! 

me a lamer in navigation,1958. 

Abordaje entre el AMERICAN FLYER Y EL HOLT, t•ti último estaba dotado de ra­

dar y enterado del buque fondeado EL AMERICAN FLYER, pasó por un lado indebJ; 

do del canal. 

La sentencia, estableció que el ct.!l?abl~ fue el HOL:. 



El naútico, está obligado a conocer la forma de coma se lleve o cabo el plo· 

tting, de lo contraria ea responsable del riesgo creado, recuerdeade que la 

teor!'.a de responsabilidad objetiva, encuadra en este &mbito, puesto que se -

hace u10 de cosas p1ligroaaa 1 entienda•• por este concepto loe mecanismos o 

aparatos que por su naturaleza puedan crear un riesgo para la colectividad, 

la peltarosidad debe d• apreciarse tasando 1n cuanta la naturaleza funclonal 

d1 la cosa, ea decir, no la cosa funcionando independientemente de su fun- -

ci6n, 1ino la co1a funcionando, Verbigraci1, cuando un buque desarrolla su -

trayoctorla a doteniinada velocidad, además ol nfutico siempre debe de ob••! 

var el radar para evitar 11 1tni1atro, 1teapr1 ea necesaria la intervención 

del hombre para hacer funcionar l• co1a, por lo tanto, el naGtico e1 respona! 

ble da 1u1 acto1, y 11 por asto qu1 no d1b1 actuar con negligencia, sino qui 

debe Htar conacionto do lo que aotf llevando a cabo, 

a...&a oi el naúUco actüa con da1cui40, n11U1oacia o falta dí praviai6n, -

a1r& culpable 1 e ato pertenece a un eleMnto de car•cter psicol6gico, coao 11 

la 1nt1acl6n do deñar 1 por tanto conotituir diUto y 11 viol1ci6n da un da­

bor, •• un hacho !licito, oa por aote hecho quo 11 naútico debo do actuar con 

prHi1Ula .inte la coutanto -naH .. 1 Mr, 1 cada dla prepararao úa, 
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Cabe hablar de la influencia de la vdocidad del buque propio, en la ejecu­

ci6n del plotting, primero hay que dejar transcurrir un cierto intervalo -

entre amba1 observaciones de la pantalla d•. cada una de las cuales, ae ob­

tiene la demora y distancia del buque contrario, para que el gráfico en el 

que el plottin1 con11ste, no ro1ulu afectado por errores do dibujo y dol­

valor H111to do loa &nguloa do conatrucci6n, 

Si el buque navega a una cierta velocidad, •• evidente qua cuando uyor 111 

esta, "'" 81 acercar¡ al contrario y en iquol lap10 quadarl la oporact6n, '1 

que ea ent1r1Mnt1 "HUERTO", a efectos da inforuci6o. 

l, LA VELOCIDAD UCESIVAI 

Ea aquella, que no permite un ae1uro plottiq 011 loa buquoa-ra4ar. 

El c'1culo do eleaentoa de ..,viaiento del buqua contrario, el reato do lH -

oporacione1 t¡ue procede ejecutar (doterainacila •el punto • cruce de aüa1 

derrotaa y H tiene que concretar la pooibtlidad o t.poaibilidad da la coll­

ai6n. 

Sentado el valor dal plottin1, COllO •nifieota previsibilidad an tomo a la­

valocidad, tlena tr1aceod1ncta en or..., a la b1putab1lidad .. l u•tteo eUIDdo 

por su valor abaoluto a aqualla no parmite un flcil trabajo do plott1111. 
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J, J, EL PLO'ITING Y LA INTERPRETACION DE LA PANTALLA, ANAJ.OGIAS Y DIFERENCIA 
ENTRE VISION OPTICA REAL Y DE VISION RADAR: 

En este tema, suele hacerse uso de los vocablos 11Apar !encía y representación"•. 

El vocablo "Apariencia u• se refiere al aspecto de puntos luminosos en la pan ta-

lla y el vocablo 11Representaci6n", expresa la idea de lo que la agregación de -

dichos puntos constituye. 

No es dificil darse cuenta de las imágenes que aparecen en la pantalla del ra-

dar, representan y por ende para deducir de ellas algún valor en orden al pro-

blema de la navegaci6n, y que no son aplicadas inmediatJtmente tal cual como -

aparece en la pantalla, sino 'que sufre un proceso de tronsformación que las -

.haga aptas para llegar a constituir juicios en la mente del sujeto que con -

ellas opera. 

Esté proceso recibe el nombre de IMAGENES DE LA PANTALLA, y responde al voca-

blo ingl¡s analysie, que suele ser empleado en este orden de ideas. 

La interpretaci6n de ! .. genes en la pantalla; ea un conjunto de operaciones de 

cualquier orden que sean conducentes a estructurar, juicios en la mente del -

naútico con base en las iúgenes deparadas por la pantalla, en este caso el -

plotting en la integridad de au valor sustantivo en cuanto a evitar abordajes, 

pasa a hacer una división espec{fica de la interpretación, esta no es operaci6n 

llevada a cabo por medios gr&ficoe, mediante lo cual obtiene el naútico, datos 

que precisan para poder determinar con certeza el inatante y lugar del futuro-

.siniestro en el caso de que ambos no apliquen medidas preventivas. 

8: HERNAIIDEZ YZAL, la responsabilidad por abordaje en buques equipados de radar, 

pr61ogo de Antonio Polo Diez, Barcelona 1963, Editorial, ariel,s.a, ,p&ginaa -

561 a la 576. 
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La interpretación en un concepto amplio y el plotl1ng 1 l.'.1.111.porta una idea de un 

ámbito más restringido subordinado de aquella en cuanto al proceso operativo 

de manipulación de uso inteligente de la instalación del radar. 

Aqu{ se trata de un cuestión de fondo, no terminológico, estamos firmemente -

convencidos que nada ha perjudicado tanto 11 prestigio de las instalaciones de 

radar en orden a su valor como detectores de obstáculos en tie1apo cerrado y "! 

da ha contribuido en tau gran medida a que se sigan produciendo abordajes, no 

obstante la existencia a bordo de tipos c.;:1li.:s ve1. :i~s perfeccionados de radar, 

tal visión equivocada de la utilización del radar. 

Hemos dicho antes que las imágenes que aparecen en la pantalla no son, sino -

"representaciones" y esto significa s!mbolo de una cosa, estas imá1enes en la 

pantalla son estimadas por 11 naútico en cuanto a su poder evocador de la pre-

sencia de buque a bs cuales dichas im¡g1n1s corresponda. 

En 11t1 orden de ideas, la correspondencia es una cualidad de r1pr1s1ntaci6n -

da modo que encierra el valor aritaitico de parámetros de distancia y de aria!! 

tación que peniite definir la situación de la imágen en la pantalla, ahon - -

bien •i la iiú11n en s( no es sino la que representa o evoca la presencia de -

un buque, hay que atender no tan solo a las reglas que rijan esta evocación. -

sino al co•plicado mecanismo psíquico, fisiológico mediante el cual la repre--

sentación del objeto se convierta en idea an el cerebro del a11nt1. 

Es necesario atender este extremo, porque aqui se analiza directamente al obj! 

to, verbi1raci1, la representación es el s!mbolo de algo, esto ha de ser 1n•l! 

zado como quiera denominar la operación, al fin de elaborar en el cerebro el -

concepto de la cosa, cuyo s!mbolo es la imágen en nuestro concepto el buque. 

9: RECENSION DE LA SENTENCIA, abordaje entre el "llINCHESTER"y el "HASLEMERE''. 

Ambos buques iban equipados de radar y muy poco antes del siniestro hab!an 

puesto en comunicaci6n la radiotelegráfia. 

El tribunal sostuvo que el culpable fue el HASLEM.ER.E, iba a velocidad máxi­

ma, reinaba niebla. 
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Cabe hacer una pregunta: 

¿ Quf valor t.iena la .tnstslaci6n del radar como suat.ttutivos de la visión 

optica?, 

rn esta presunta se halla contenida la crisis potencial del valor de ~plicaci6n 

de instalacioneo del radar, si por constitutivo hay que atender a la instala- -

ción del radar. 

El único sustitutivo de la visión óptica oa ella alama, este tipo de visión 11 

insistituible, puesto que es el directo acoplamiento entre ojos y cerebro que 

existe en el cuerpo hltlllano y que es dilatado como la propia vida. 

La detecci6n mediante el radar es útil, muy conveniente en tanto sea desplazado 

por otros equipos ús perfecc lonadoa, pero no puede en modo alguno ser equipar! 

do a la viei6n di recta·; al haber del mediar forzos ... ote en proceao intelectiva, 

En cuanto a las analostaa y d.tferenciaa entre visión óptica y detección radar, -

que ya nos referimos anteriormente ae comple•nta con lo aiguiente. 

La cueati6'n ha sido aprobada por tr.tadiatao do todos loa pat.11. 

I: LA DETECCION CORIUENTE: 

Aqu( solo a• obaarva movi11iento1 relativos del contrario. 

21 LA VIGILANCIA OPTICA: 

Hay .. v1..ioato1 relativo• a una a11pU1 1 eucta representación dol nmbo 1 di la 

velocidad del otro buque. 

101 RERNAllDIZ YZAL, el radar H aro auxiliar del na•1pnt1, UllllLOllA 1953, 
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WYLIE: 

Afirma que las diferencias y analog!as existentes entre la observación del ra­

dar y la vista hasta llegar a un extremo tan claro, sobre lo que es la inmedi! 

ta coordinación entre vista, cerebro que transmite observaciones por este te­

nor, más que el de ponderación de las diferencias que de analogías entre obser 

vación radar y la visual,llega a demostrar la necesidad y conveniencia del pl~ 

tting, su posición se acentúa en concidencia con lo apuntado por nosotros que 

el naútico hasta la fecha no ha presentado pruebas fehacientes en los casos de 

abordaje radar. 

Recalca este autor que es imprescindible el registro de observaciones del bu-­

que contrario para llevar a cabo un correcto plotting 1 ya que los buenos naút! 

coa utilizan medios intelectuales para determinar la situación del buque con-­

trario1 esta tarea es muy compleja 1 como es la de evitar un obstáculo m5vil m!_ 

diante el recurso de inteligencia. 

LEHOINE KARMOR: 

Demuestra la existencia de una serie de analogías (causas que pueden ocurrir y 

por tanto pueden determinar el cese de la visión humana y de la detección ra­

dar). El alcance visual y la detección radar, es igual para loe efectos de la 

antena sobre el nivel del mar. 

De todos modos no afecta la tarea operacional 1 es decir, de modo de servirse -

de una y otra forma de captación de imágenes externas y que por lo demás 1 no -

superan a lo que ya quedó establecido en relaci6n con la intervención del es­

fuerzo intelectivo en el caso de detección radar. 

II: WYLIE, las conditions techniques el pychologiques de la colliaion in nav! 

gation, revista del lnstitut Francais de navigation, número 20 mes de Oc­

tubre de 1957. 

121 L,LEMOINE KARMOR, aspects techniques et juridiques de I'emploi du radar -

pour prevenir les abordages en mer 1 en navigations 1 revista del Institut­

francais de navigations 1 mes de Enero de 1958. 
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Laa analog(as, pueden existir en el orden t€cnico en poco trascienden al campo 

del derecho, y tenemoe que fórmuler una opinión jur!dica sobre esta baee de -

1nalogfa uterial y t&cnica, esto puede llevar a errores, obstante de estimar 

como se merece el trabajo del capitán de la marina mercante francesa 1 a quien 

es 16atco dominar el aspecto de consideraci6n material de la instalaci6n sobre 

la influencia en el campo del darecho, 

Ea oacio10 buscar tirminos de co11par1ci6n entre aabas formas de captaci6n hulll! 

na o fistol6'11ca de una captación instruuntal a otra, entre ambas correspon--

din .adoa o,.racional1a diferentes que han quedado demostrados en este tema. 

J,4: IJIPOITAllCIA DEL AllALISIS DE INTEIPUTACION Y CONSECUENCIA DE ERROllES EN 
Ll llJSM. 

La ten .. ncta da la doctrina es corruburar loe fallos judicialee en el sentido 

de car1c::1r de taportancia, la ejecuci6n del plotting en orden a la prevenci6n 

dal aM>rdaja. 

La 11preeUm extra!da de la jurtaprudencta !apailola en el oentido de que 11 -

rad1r a da ser adecuado e inteligentettente, por el autor norteuericano VOLk, 

, ... 1atabl11ca qua hay que llavar Ull cuidadoso análisis do aoviiliento dal otro 

~j! a. VOLI, roaencta· 1nteroacioul¡ 'pusentada aa Cllaoft, pan la ·r111i-•t!. 

~ión del radar, 1957. 
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buque observado en la pantalla, acentúa el valor de esta interpretación de el! 

sificaciones de los abordajes, hay que saber el 11 Radar Caused y el Radar Assi! 

ted", imágen que responde al aspecto gráfico. 

3.5: EXISTENCIA DE CASOS PARTICULARES DEL PROBLEMA CINEMATICO DE RESOLUCION ME­
DIANTE PLOTTING: 

Fundamentalmente son dos los casos en que tal ocurra: 

A) Consiste uno de ellos en el plotting a distancia escasa, consecuencia 

de un tardío encendido de la pantalla de una inadecuadada elección de escala -

de observación o de una vigilancia defectuosa de aquella, ya sea por distrae--

ción de un observador calificado, o por disponer del adecuado servicio de vig! 

lancia del radar. 

B) El otro consiste, en aquellos casos en los cuales ambos buques se - -

aproximan, según ángulos muy ce-rrados por la proa o por la popa. es decir cua!! 

do los rumbos no solamente son opuestos o iguales, sino que ambas derrotas - -

coinciden sensiblemente, con lo cual el naútico tienda a interpretar equivoca-

damente su situación con relación al contrario. 

141 G. BARBIER, abordaje entre el "WESTERDAM" y el "NORA", 

El Westerdam de la parte actora, y el Nora, parte demandada, el siniestro 

ocurri6 en el Canal de la Mancha. 

Sentencia: Determino culpable a ambos por navegar a velocidades excesivas. 
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El problema gráfico, ea difícil aolución por cuanto el paralelogramo de veloc! 

dad, se deforma y los puntos del corte dejan de ser puntos para convertirse en 

porciones rectas, 

Lo habitual es que este planteamiento se de con á'ngulos cerrados por la proa -

(caso de dos buques en situación relativa de acercamiento de vuelta encontrada) 

como se dice en el lenguaje técnico de la mar, pero puede incurrir si uno al--

canza a otro. 

3, 6 REGLAS DE RUMBO Y DE GOBIERNO ENTJlE BUQUES DETECTADOS EN LA PANTALLA EN 
RELACION CON EL PLOTTING 1 

Aqu! el problema de rumbo y de gobierno, la pretendtda analogía que se ha com-

batido, hace patente una de laa mis deaaatroaas consecuencias en numerosos - -

abordajes producidos por la aplicacl6n servil, en el caso de detección radar, 

de los métodos de unlobra para evitar abordaje que no son adecuadas, se tra-

ta de visión del buque contrario en horizonte despejado. 

latillhOa fuera da duda, qua a diversidad do fund-nto instrumental, taha 

com sucede en lo que atañe a la antlte1ia 1 su visión óptica y detección ra­

dar, puedé corresponder en similtud a 101 •dio1 operacionales. por ello tan 

solo co11c> caso de excepción y que la regla general ea aaiaismo la diversidad 

de eetoa, puea 111t1 aeert5 que no creemoa pueda ser rebatido y ha aido rett! 

radnonto olvidado por el naútico quien una y otra VII ha incurrido en loa -

llis110a errare•, de dar 6rdenea al ti..Sn y la máquina como ai 81 tratara del 

caeo da aproximaci6n de buque1 a la viau, 

La cuesti6n de ra91aa de ruaba y da 1obierno ao refieren, a ~· actividad in-

terpretativa del sujeto, efectuado el plotttng con arreglo a todo cuando - -

15: HERNANDEZ YZAL, el radar •ro auxiliar del naveaante, revista "RUMBO" -­

BARCELOllA, diciellhre de 1953, 
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proceda, el naútico adquiere una vh;ión ideal de aproximación entre buques y 

su contrnrio, como y cuando la contemplación de la aplicación de reglas de -­

rumbo y de gobierno en cuanto el momento de su ejecución 1 en cuanto a la for­

ma de llevarlo a cabo. 

Entre la jurisprudencia, la doctrina y la práctica afirman que: 

Entre el retraso de la ejecución del plotting 1 el error en la maniobra de de! 

viación, existe en casos relación de causa a efecto, es decir; la maniobra de 

desviación del buque propio y del contrario, suele a ser consecuencia de ha-­

her emprendido la maniobra de plotting con retraso excesivo. 

La maniobra errónea en relación con la cadena de causalidad, es suceptible de 

ser truncada por el sujeto, la maniobra err6nea, es en la hip6tesia comtempl! 

da por el sujeto, no por ser posterior al instante en que ha sido determinada 

velocidad excesiva, sino porque buena parte de las condiciones harin que di-­

cha maniobra no se hubiere, a no ser por el r•giaen de velocidad excesiva. 

Por lo tanto, no pode110s afirmar que exista una copioaa jurisprudencia en P•! 

ticular. 

3, 7 EL PROBLEMA DE LA OBLIGATORIEDAD DEL PLOTTING EN EL REGLAMENTO: 

El reglamento admite como elementos auxiliares del naútico, la totalidad de -

fuentes de informacicSn que existan cuando dicho cuerpo de normas reglamenta­

rias fue aprobado. 

El reglamento no impone expresamente estar en posesi6n de un sin número da -

aparatos que hay a bordo y este ademis señales como se lleve a cabo la u.nio­

bra concreta, 

El plotting, es un medio para conocer elementos de utilizaci6n inmediata a -

base de informaci6n 6til de aplicaci6n, por ser menester a someter dicho1 --



124 

datos originarios a un tratamiento técnico, cientifíco y matemático. 

Por lo tanto, la obligatoriedad dimana de modo mediato del reglamento en cuanto 

a la informaci6n procedente del plotting, y puede llevarlo a cabo con maniobras 

que el reglamento enuncia, verbigracia reglas de rumbo y de sobiemo. 

L.:1 jurisprudencia en general presente casos en los cuales se encarece la necea! 

dad de plotting, y se imputa culpa por no llevarlo a cabo, 

Sin ser reconocido obligatorio el plotting, es reputado necesario y adem•a es -

estimado de conocimiento integradO en el concepto ús amplio de pericia urine­

ra, por tanto, el naútico lo tendr' que llevar a cabo. 

La jurisprudencia Internacional, afinoa que la falta del plotting •• illputable. 

Es negada toda obligatoriedad de instalaci6n del radar. 

16: BEUAllDIZ tUL, la responaabilidad por abordaje entra baqua• aqat ....... éoa 

radar, IAllCILOIA,1963 
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CAPITULO 4 

EL REGIMEN DE VELOCIDAll, Pl\OBLEMA CENEliL: 

El problema d• la velocidad on lo que concierna a abordajH, loa culH uno de 

loa buqu1a por lo menos sea buqu1a-rad1r •• lo que atrae aáxima atlnci6n a la 

jurhprudencia, coao 101 autor11 QUI han 11tudiado algunas de las fac1taa que 

afectan la utilizaci6n del radar 1n la nav11aci6n. 

FfcU parece dar la ardan de aodarar o d1 parar la ÚQUina, H cierto QUI tan-

to .antes como daspuóa do la 1ntroducci6n del radar, 11 probleu del andar del 

buque en tie•po cerrado 1ub1ist1 tn pri•r lugar para el naútico, constituye -

un olo .. nto personal datorainanto do 101 problaua jur!d1co1 del abordaje. 

El aatudio litoral del texto del "REGLAKEllTO PAllA EVITAI ABORDAJES El! EL KA&", 

no baata por a.f y 11 r1qui1n para au concreta aplicaci6n una 1xí111ia, que 11 

bien 11 bocha al período de la preparaci6n an 101 centro• do 1nsaiian1a. 

En orden al problau de la velociad o la circunstancia aon b11tanu1 difaren-

t11, ••aún na conaiderada 10 alta ur o 10 ri11Mn d1 1atuarig. 

In alta Mr, 11 buque no 1ncu1ntr1 por concurridll que 111 otra derrota, la de~ 

lidad del trifico, la con111ti6n QUI 11 1111• a ciar en loa aaturio da r!o1,-

ea loa cual1a halla puerto• itlportant1• trae COllO con11cu1ncia, que en el int-

., del captt•n las aguas de la 1dt1 ur 111n meno• peli1roaaa, •n orden d• - -

abordaJ• •n cettazón •n qu• por lo tanto, •• vuln•ra con uyor frecuencia •l -

real ... ato, •n ara1 d• malvar una• hor11 de itin•rario, r!1ido 1nurcaai1nto -

I: HERNANDEZ YZAL, lecci~o inaaural del primer curso de "ENSEllANZAZ JUR¡:JICAS • 

SOBRE RADAR l!ARITIMO", patrocinado por la Exema, d1putaci6n provisional de • 

BARCELONA, en la escuela de estudios elementales marítimos de dicha ciudad. 
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de lr:i: navegación en límites temporales que afectan no solo a los buques por ~! 

tensión, hay que considerar una cierta realidad del itinerario rígido en cuan-

to a tiempo (fechas y hora de llegada), 

4. I EL REGIMEN DE VELOCIDAD Y SU RELACION CON LA APLICAC!ON DEL REGLAMENTO PARA 
EVITAR ABORDAJES: 

La obligación de parar si las circunstancias lo requieren 1 pesa sobre todo buque 

a tenor de lo preceptuado por los artículos 16-B del Reglamento Internscion~l -

para Evit-ar Abordaje, interesa en primer lugar dejar establecido, que con base 

en tres grados de velocidad y de marcha. enunciado en dicho reglamento no siem-

pre hay que formar una serie de gama mayor o menor, de modo que toda máquina -

avante se pase luego a media y poca. finalmente a una parada avante, y detener 

el propulsor, cabe una aradación similar, en cuanto al andar retrógrado, de mo-

do que en la inmensa mayor{a de los buques y desde luego en todos los de naveg! 

ción de altura, existente en la esfera del telégrafo de órdenes a la máquina a 

un sector corresponde a poca máquina, otro a media y finalmente a toda máquina. 

Cabe un ulterior grado, que 1s el de máxima marcha atrás, que sin ser sector -

fijo en el telégrafo, suele ser indicador mediante varios repiques se¡uidos de 

atrás a todo práctica que a bordo es siempre interpretada por el maquinista, -

en el sentido de forzar· máquina hac{a atrás, intensidad que siempre se puede -

lograr porque se trata de desarrollarla durante un breve .lapso, a fin de eludir 

un peligro inmediato, 

2: HERNANDEZ YZAL, el radar mero auxiliar del navegante, revista "RUMBO" BARCE-

LONA, 1953. 
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El hecho de haber el egida el reglamento 1 un verbo como "moderar", lleva la -

idea de que todos modos, la referida velocidad no ha de ser próxima a la má­

xima, sentido de que se desprende de la propia semántica del vocablo coinci­

dente con sus equivalentes en idiomas extranjeros, tal como son empleados en 

dicho texto legal. 

Consiguientemente el sentido génerico que entendemos, posee la meritada re-­

gla y se traduce en que todo el tribunal puede y en realidad ha de partir de 

la base de que un navegar correcto. el buque por el mero hecho de hallarse -

en el banco de niebla, ha de navegar en un régimen de máquina que represente 

una fracci6n notable de su andar a toda velocidad (esto no solo se refiere a 

fijar cuantos nudos se tienen, sino que se entiende que hay que navegar), -

&qu! se toma en cuenta la compaginación de velocidades, esto varía de acuer­

do al tipo de buque, 
' 

En la práctica, el régimen del andar, se lleva a cabo en los buques do dos .. -

modos diversos: 

A: Se pueda recurrir a una moderación drástica llevada a cabo, de modo 

que por el simple hecho de penetrar el buque en zona de cetrazón, al capitán 

pone el telégrafo, de la máquina en posición de "ATENCION", que ea la faso -

preventiva de que seguirán una o varias maniobras de la máquina. 

Posteriormente, cuando el primer maquinista haya contestado el enterado a su 

orden de atención, sisue la de avante a media o avante a poca, según el cri­

terio quo sobre la moderación adopte el capitán y esto aerf definitivo el r! 

1imen del andar moderno, que él asume para la navegación, en todo lo que sea 

la visibilidad reducida o nula, omisión hecha de la calificación de procede~ 

cia quo sobro la velocidad efectiva recaiga en definitiva, al ocaopo luego -

un abordaje y la media, que haya tomado el capit&n, 18 onjuichda por el tr! 

bunal. 

3: REGLA 23: DEL REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA EVITAlt ABORDAJES, todo buque 

de propulsión mécanlca obligado por estas regloa al separarse do 11 de­

rrota del otro buque, deberá moderar su velocidad o dar atráa. 
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En cuanto a la moderaci6n mediata 1 el capitán da simplemente la orden de aten­

ci6n a la úquina aedianto al telligrafo contestando el enterado, si sigue la 

navegaci6n el mismo d11imen do revolucionH del propulsor, ai bien advertido, 

el maquinista ha de estar en todo mo•nto a punto de efectuar cualquier manio­

bra do úquina. 

Esta foru de uniobrar presenta una faceta, no prevista por el Reglamento In­

ternacional para Evitar Abordaje, pero hay que contar con una circunstancia de 

hecho, la de rl1imen de úquina c;onocida con el nombre de "Toda Avante Reduci­

da", conai1t1 an di••inuir algo, por lo tanto no suele ser mucho el rigimen da 

revolucionea corraapondientea a todo avante, ele aodo qua en definitiva el an­

dar en nudoa poco difiere del andar a toda .. quina; en tiempo claro, unas ve­

ces 11t1 aaniobra r1spond1 a la conveniencia efectiva de salvar, mediante la -

reducci6n d• unaa cuantas r1volucion1a de la bflic1, ciertos valorea cr[ticoa, 

.. n .. inacilln tlcnlca, qua ae refiera a fani!eenoe vibratorioa que pueden radun­

.. r en ua perjuicio de inatalacionoa •tricaa, laa cual.ea funcionan a11Chaa ••­

caa a toda valocidad, 

11 illconvenienta de no moderar an fona ofactba, tiene an cubio la vontajoaa 

contrapartida, da que tanto el oficial de puente coao el de alquina aat•n pla­

n-nte adYArtilloa de que naveaan en peligro potencial y qua por enda ha11 do 

reducir el andar dal buque. 

lo prajua...,e con ello la calificaci6n da oata fona de aaniobrar, aino qua 

aaponoaoa una realidad e- fonoa de aaniobrar, lo deala aa encuentra r1co1ido 

en 101 autoe da alpnoa da loa abordajea recopilado• en loa apfndicea. 
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l.a moderación de máquina no solo emana de un estudio técnico, sino que suele 

ser confirmado en forma efJciente por la Jurisprudencia Internacional. 

El reglamento habla de velocidad moderada o conjuga en alguna, de sus formas 

el verbo 11moderar 11
, pero no menciona de modo alguno el tfrmino de "Velocidad 

Reducida", caigase en la cuenta de que el vocablo 1 lo hemos establecido aqu! 

como una forma de navegar, no es recomendada en modo alguno por el Reglamen­

to para Evitar Abordaje, 

Hay que distinguir entre velocidad moderada y reducida: 

1: VELOCIDAD MODERADA: 

Representa una fracción de velocidad máxima de travesía, es decir, un andar 

atempenado a las circunstancias, esta voz moderada tiene entidad propia en -

su rigor sustantivo y por ello ha de eer evaluado y conviene que lo sea, a 

fin de poder llegar a determinar en cada caso, si una velocidad en cerraz6n 

de niebla lo es o no. 

2: VELOCIDAD REDUCIDA 1 

11REDUCIDA", por el contrario, es término relativo en el sentido de que re­

quiere de la existencia de un término de comparacicSn 1 la velocidad raducida 

no tiene por si sentido alguno, no es expresada en relaci6n con una valoci­

dad máxima o la de un crucero de travesl'a o de régimen como se llau tambiln. 

51 NUDO, unidad de velocidad en el mar• equivalente a una ailla por hora, -

por ende ea err6nea la expresi6n por lo deal• frecuente• entr1 101 no -

tlnicoa de un nudo por hora, 
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Frente al criterio génerico del régimen de velocidad en tiempo cerrado, exL -

te en el reglamento una reducción Je velocidad parcial o total del andar del 

buque, en tanto en el caso específico del artículo 16-B ya descrlto, donde se 

habla concretamente do que el buque para la máquina como el condicional del -

artículo 23 en que so prevee que el buque llegue a parar o si precisa a dar -

atrás. 

De ello se refiere quo la aplicación de los preceptos citados ha de ser Uev2 

do a cabo por el naútico, cuando se trate de reducciones de velocidad, 

El valor absoluto de la velocidad en la jurisprudenda, en la doctrina y en -

práctica, hasta aqui se han considerado los diversos aspectos de velocidad --

que intervienen en la problemitic• del abordaje, conceptos que. afectan a la -

navegaci6n de los buques radar. 

El concepto de velocidad reducida, 11 relativa o dicho de otro modo, funci6n 

de una velocidad údma típica de cada buque, 11 velocidad moderada es d1fin! 

·da y no ha de ser concretada en funci6n de un elemento escencialmente varia-

ble, como u d• la densidad de la cerraz6n a lo que 11 lo mismo visibilidad -

definida en al &1no de la misma. 

En la práctica: 

Entendido por esto, lo que a1 criterio da los capitanea que han do aplicar en 

la realidad del th•po cerrado el R111a .. nto para Evitar Abordaj11. 

6: El abordaje de INDURA y el Zadock, tuvo lugar el 2S de !layo do 1883, en el 

canal de la mancha. 

SENTENCIA: Determinado culpable a ambos buques por llevar una velocidad e~ 

cesiva, en tiempo de niebla. 
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l,lay que tomar en cuenta, que le velocidad del buque no es solamente la que co­

munica al propulsor en su giro a un número determinado de revoluciones por mi­

nuto, sino que en puridad resultan tres conceptos: 

A: Velocidad imprimida por el propulsor. 

B: Inercia de salida o como se llama en términos. 

de la gente del mar, 11 Arrancadas11
1 que actúa sobre el casco, en virtud, de la 

inercia, una vez que el propulsor ha sido advertido, y esto logra el sentido -

de giro, con el cual se da el casco de avance directo. 

C: Velocidad imprimida al buque por agentes externos, (corrientes oceánicas 

corriente de marea o viento), que ha de ser tenida siempre en cuenta. 

En la mayor!a de los abordajes, loa rumbos de ambos buques, no son paralelos, -

sino encontrados, hay que considerar que los valores absolutos de cada uno de 

los conceptos de velocidad, pueden sufrir modificaciones en función del lugar -

concreto en el que el abordaje tenga lugar. 

Con esto se hace referencia a los abordajes de estuario, donde en alguna oca- -

si6n ha ocurrido que la enorme densidad de tráfico y concentración de buques -

fondeados, lo ala d• ellos ·en cuanto se cierra el horizonte de niebla. 

Con estas dificultades co110 vienen expueiqtas a la rápida visión que antecede,­

acerca de lo que ea problema de los abordajes buques-radar, en relaci6o con la 

velocidad, la Jurisprudencia Internacional, suele adoptar un criterio de sia­

plificaci6n que en modo alguno puede ser calificado de evasión de complejos, -

tfnainos as.( con1iderados y por tanto, tenemos que saber que es la velocidad 

110derada. 

VELOCIDAD MODERADA: 

E1 aqu•lla, que p1nilte a todo buqu• detenerse en espacio eficaz, para evitar 

abordaje. 

El valor absoluto da la velocidad en tiempo cerrado, la doctrina más que elab!! 

rada de criterio• ha glosado las tendencias jurisprudenciales y ha manifestado 

una .arcada influencia de la introducción del radar. 

71 Diccionario ur!tillo Español,llADRID 1831, pl1inaa 491 y 492, 
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~:n general los document"us aducidos, viene a impugnar la conveniencia de mant~ 

ncr una velocidad modt!rada en el seno de la cerrazón, y en función de postura 

conservadora para evitar abordaje. 

Cierto sector doctrinal, considera la neccRidad de absoluta renovaci6n del R! 

· glamento Internacional para Evitar Abordaje, en relación con los buques radar. 

Hay que considerar hasta que punto, un buque por el mero hecho de estar dota­

do de radar·. ha de verse obligado ha conservar la velocidad aoderada, en cua2 

to se le cierre el horizonte. 

A nuestro entender, desempeñan un papel importante sobre el particular, los -

siguientes extremos: 

l. Capacidad detectora de instalación propia del radar, 

2. Conocimiento o desconocimiento de la aituaci6n cierta del otro buque. 

3. Condiciones dcnicas da maniobra del buque propio y da su inatalaci6n 

motri1, 

4. qu11 an qoe la maniobra tenga lugar, 

5, Alcance visual o límite de visibilidad. 

I y 2, se llau elemento de informaci6n o de conociaianto de aituaci6n exte­

rior, ya que en otros lugares se ha insistido en la c1lificacl6n de ln11tal1-

ciones de radar, como medios de informac16n, cerebro11 autoúticoa o fetiche• 

que revelan al naútico aer consciente de la apllcaci6n de su esfuerzo mental 

volitivo a fin de evitar el siniestro. 

Por tanto para determinar el andar úa o menos 110derado del buque-radar. pr! 

cisuente definir 11 cual es el valor de su capacidad co¡no1citlva de cuanto 

ocurre en su mundo exterior• centrado el objeto de nuestro estudio en 11 - -

eventual presencia de otro buque en aituaci6n cierta. 

El apartado 3, ea de obvio interés y necesario para distinguir y discriainaT 

loe Uaites de andar del buque de referencia, 

El apartado 4 sa refiere al tdfico, 

8: Si x ea la velocidad en nudoa, es decir, en millaa por hora, la velocidad 

en aetroa por hora sed da 1854. 
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Todos los elementos los debe de tomar en cuenta el capitán, puesto que es la 

mlxi11& autoridad en la navegación y por tanto debe de estar lo suficienteme2 

te capacitado para enfrentar sus responsabilidades frente al mar, esto ade-­

más es producto principalmente del maquinismo y de la industria moderna, 

Por lo tanto, el capitán no debe de actuar con dolo, culpa o negligencia, 

porque eatare1101 en presencia de la responsabilidad subjetiva y estaremos en 

presencia de la responsabilidad objetiva si 1e hace uso de cosas peligrosas, 

que son aquellos ucanis.as o apartados que por su naturaleza puedan crear -

un riesgo para la colectividad y que produzca un daño de carácter patri-.oni­

al y relación de cau11 a efecto entre el hecho y el daño. 

Me.a. incurre en culpa el naútico, por no haber tomado las precaucion11 n•c! 

aaria1. 

El capitln deb1 de tener en cuenta laa circuutancias de hecho que 1e le pre­

senten en cada c1eo. 

En cuento el ré1i•n de velocidad, el capitin debe de tomar en cuenta lo esta­

blecido en el Reala•nto para Evitor Abordaje, 

En el Mar, en el cud define cual ea 11 velocidad que debe de llevar a cabo t2 

do navegante• dependiendo de causas exteriores que se le presenten y siempre -

debe de actuar tnteltgentemente ante el siniestro puesto, que b co1a se con-­

vierte en peligroaa, en tanto Cllllpll una funci6n que es la que crea riesgo. 

Todo esto obedece a que se debe incrementar la preparación de loa capitanea en 

centros de enaefuanza e1p1ctalizad1 y por tanto se evitarta a gr1n escala el -­

riesgo de abord1j1. 
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CAPITULO 5 

EL DOGMATISMO Y LA LIBERTAD DE DECISION EN LOS ABORDAJES l\ADAR, 

Al tratar de la valoración de la prueba en loe abordajes radar 1 que tuvo que 

demostrar que algunos art!culoa del reglamento, imponían preceptos categ6ri-_ 

cos, en tanto que otros están matizados por la intercalación de circunatan--

ciaa complejas, 

Evidentemente si el radar y eu utilhaci6n eetuvioran integradoe al contenido 

del realamento para evitar abordajes en el mar, el radar es una cap8cidad ev2 

lutiva da loa buquee de propuhi6n mecfnica. 

El regluanto obliga en méritoa • au pro .. 11aci6n y al hacho da no habar sido 

abrogado, 

La utilhaci6n en gran escala del radar, esto a ousltado a grandes polfmicao 

y que ha tenido beneficioae coneecuancia, la da dejar parfiladao lao facetas 

de utUhaci5n y de interpretaci6n del derecho del radar en utarla •• abor41! 

jH, 

llo• referhloa a que el profeelonal da la Mr, en aquella fpoca en qua crey5 -

poaible, un derecho preferente dol buque radar, en el 11ntido da hallarH di! 

,. .... o •1 cmplimiento del regl-nto, Hta huy5 del dopati•llO •l CUllfÚ-

atento rlpro10 d1 aua preceptoa 1 para vanir a caer en un criterio de ua con-

junto da prlnciploa, que deeda luego carecadan da eanci5n leaal. 

En realidad, loa hechoa dan la ru5n al principio indaroa•ble da la adatencia 

11 IUlllWIDIZ TUL, el radar, uro auiUar ••l nneaant•, revbta "llllllO",,­
IÁICILOU 1953. 
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de normas reglamentarias, relativas al derecho de prioridad en el mar, en orden 

a evitar abordaje e incluso la tónica del dogmatismo formal, en términos gener! 

les, a la libertad de acci6n, mitigada en función a circunstancias de hechos -

concretos para cada situaci6n de peligro. 

Esta libertad de decisión del profesional del mar para elaborar el derecho al -

radar. 

La da clara proclaaación del margen de decisión, de que han de gozar los capi-

tanes, data de fecha tan antigua como el año de 1950, en que un tribunal norte­

americano asentó el criterio siguient
1

e: 

Deber{a ser otorgado al criterio a los capitanes para que empleen o no el 

radai', según el caso, aqu( existe un margen de discrecionalidad que no ha de -

ser actualizado en función de circunstancia del momento, con lo cual se inte-

gra la utilización del radar. 

La obligada libertad de uniobrai en loa casos prescritos, habida cuenta a las 

circunstancias de hecho. libertad extensiva al como y al cuando de dichas cir-

cunstancias 1 enfocando todo esto al reglamento vía de la capacidad profesional 

del sujeto en lliritos a su titulaci6n como técnico. 

La doctri1111 ha dedicado con úe estudio a cuestiones del exceso de velocidad, 

ausencia del plotting, eventual reforma al reglamento, este punto doctrinal -

hasta ahora vlraen de todo comentario, en la medida en que no es dado a cono-

cer la bibliografía a cerca de la teoría de la culpa en relación con buques -

dotadoa da radar. 

2: HERJIAIIDEZ YZAL, establece que: Puede ocurrir en ciertas o~asiones que el uso 

continuado de radar por parte del naútico inseguro de los resultado• que ob­

tiene y desconfiado en cuanto a su validez, sea peligroso, debería ser cier­

ta latitud de criterio a capitanes experlaentadoa para que empleen o no 11 -

radar según lo exija la circunstancia. 
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S, I EL PROBLEMA DE LA REFO!UIA DEL REGLAMENTO DE ABORDAJES EN RELACION CON EL 
USO DEL RADAR PARA PREVENIRLOS 

La introducci6n del radar en el imb!to do la interpretac!6n y de la ejecuc!6n 

del reglamento, ha constituido un problema. 

Esto ha dado lugar a una autoatización de opiniones, se patentha cuando se 

trat• da concretar a que extr1mo1 y en que sentido ha de ser llevado a cabo -

la reforM, o1 se adll!to el criterio do 11<>dif1cac!6n de dicho re¡lamento, 

Hay que cuestionarnoe, pri•r•mente ai la reforma es total o parcial, en lo -

que al estatuto jurídico da loa buqu11 radar concierne, para contestar esto, 

no aolo tenemos al derecho vivo y en proce10 con1tante de eb.boraci6n, COSJ -

ea la jurhprudancia, etno la doctrina do autora•, 

En 11 fondo de la conteetaci.Sn de esta pregunta, ancierra una conte•placi6n -

taleol61ica del real-ato, Hto H la conaidaraci6n de au eventual utilidad, 

c_, Jnat..-nto norutivo dHtinado a evitar abordoje, 

IJ •• huaca en el artfculo del raal-nto al.pu diepooicJ6n • qua so refiera 

a la utJUuci6n del rador, al rHultado ea neaoUvo, 

11 fin del re¡l-nto, H la oe¡urJdad da la nne1aci6n pera evitar colioio• 

0111 diferente• articulo• del re1l ... nto coatieaen inatn1ccionee concreta•, 

pero olYiddD el uao .. 1 r..i.r, 

tu normu viaontH •• car•ctor 1enaral •n loe •1 ... rao1 ordonuiHto• jadd! 

coi, en al H1t1do do que el dHuao no i•plica obro1ac16n do 11 nona, 

J: El artículo S dal c6dJ10 ciYJl, aetabhca: 

LM loyea ae derosan por otrH poet•'rior~1. 1 ao frawoleia ou ellaanucJa,-

11 deauoo, ni la coot,...n o la prlcttcl •• -trarJo, 
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Tenemos que optar por la refon::ia del reglamento, precisamente para tener en 

cu1nta la existencia de buques radar en número creciente, decimos que esto 

se reduce porque tras lo argumentado, bastará ver si las posibilidades que 

el radar depara como insta_lación detectora 1 rebasa o no el marco que quiere 

ver 11 Reglamento Internacional Para Evitar Abordajes en el Mar, dt produ-­

cirso tal desbordamiento de la norma, por las posibilidados dol equipo a •­

qui noa• r1f1rimo1. 

La reforma será urg1nt1, inmediat111 en ca10 contraril'l solo sed'. cuestionar y 

elaborar criterios de int1rpr1tación 1 complementos herm1n1úticos del texto 

en fon>& vi11nt1, 

En otro lu11r d1l ngla•nto 11 nfiere a elementos. mediante cuya utiliza­

ci6n a normas para evitar abordaje y son diversas; 

Al S1n1orial11, 

B: Pdquicos. 

C: !lat1rial11, 

En alaunoa c1101 señala dicho regl.imento, detalles que estructuran esos el! 

1111nto1 y que no son de terminados por 11 texto. 

Evid1nt1ment1, el radar habda de ser incluido entre los materiales y consi­

derada int11raci6n al acervo de tales modios por la v!a de alusión, 

· Cabe una preguntas 

JLa detecci6n del radar u en d un medio informativo quo justifique 

una reforma al reglamento!. 

Los notorios fallos interpretativos que han presidido la producción de abor­

dajes radar en tiempo cert;"ado, lo~ errores de bulto cometidos en materia de 

criterios acerca de la utilización de este medio auxiliar, justifican la ex­

presi6ri de OUDET, en su ponencia leída en el congreso de Génova de 1957, en 

4: Actas de la Conferencia de Génova del 16 de Mayo de 1957, Instituto Colo!!! 

biano. 
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el sentido de que "el abordaje es la plaga de este siglo, algo del modo comp!!_ 

roble con los accidentes automovílisticos, que se han convertldo en modo nor­

mal de dejarse mator 11
• 

Esto no carece de razón, criterio que compartimos, y aún hemos de ailadir que 

la causa de tantos abordajes y la fuente de tales errores, son buscados casi 

siempre en defectuosa interpretación de las imágenes captadas en lo pantalla, 

esta afirmación suma las causas que pueden inducir en error, lo manipulación­

de instalación de radar, todo ha tenido un amplio estudio con respecto al ca­

pitulo del plotting, 

. La detección en si considerada stricto sensu, es una cnptación que carece de 

sentido aún cuando sea expresado el complemento directo del verbo, detectar 

encierra una accl6n de repercusl6n amplia y esta es ln contenida en lo rela­

tivo al plotting. 

Por consiguiente. hay que recoger a modo de conclusion central de todo el -­

trabajo1 que antecede al plotting o sea a la captación inteligente, conscie!!. 

t1 de signo1 relativos a obatfculoa exteriorea. 

El plottin1 1 trae consigo ciertaa secuelas e implica el cumplimiento da re-­

quhitoo previo•, 

Aquella• aon evldenteaente ciertas reglas de maniobra, de velocidad excesiva 

do vialon 6ptica, 

Cobo hocor otra pregunta: 

¡Heaos d1 referirnos al radar tal cual ea, o bien al que quieran ciertas 

corriontH do opini6n profeoionol quo aeo I , 

Al principio do eato dtulo se habl6 do la utilhaci6n del radar en loa año1 

inudiata•nte posteriores al fin de la eegunda guerrs mundial, criterio• -­

qua asia!a.o fueron coaentado1 en otro capf:tulo1 la pragunta que se plantea. 

posee una directa relaci6n a ese capf:tulo por eao ea d1 gran importancia 

DadH las caracterhticaa funclonalH de la iostal1ci6n dal radar y 1u iden­

tidad, ad co11<> la disponibilidad del número de penonas que pueden llegar a 

atenderlo, sus posibilidades en orden a loa logros que con aquellas sea dado 

a alcan1ar 1 aon cierta1. 

La captaci6n de iúgenes sujetas a posterior elaboraci6n y al trat1aiento i~ 

telectual para l111ar a deducir una ldea o concepto para la alaboraci611 y -
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profesionales en lo que al radar se refiere, con la difuei6n todavía poco 

amplia de equipos de radar, abordo y de reflectores u otros de detecci5n 

pasiva. 

Sobre todo, choca con el grave problema de deparar una absoluta garantfa 

de que el buque r8dar puede saber en todo caso, e! el contrario est& dot! 

do de radar o no, el desconocimiento de este último aspecto de contrario, 

es tanto dejar una puerta abierta a toda clase de reacciones da o menos 

imprevistas y por ende trasladar las formaa y tiempo de peligro de abord! 

je, sin llegar a disminuir substancialmente este, ocurre que este proble­

ma se ve fijo en el aspecto técnico de la problemática del radar y conju­

ga con olvido a veces mediano de que se trata de un reglamento, que ha de 

ser ejecutado por t€cnicoa y esto debe de ser enjuiciado en orden a su -

cumplimiento por profesionales del derecho. 

Se habla en tfrminoe de que el reglamento no puede ignorar la existencia 

del radar '1Tanto porque en loe últimos año1, la tlcnica del radar ha lle­

vad? en progreso notable y ha puesto ª. dispoaiciSn del navegante, un aux! 

liar muy valioso, porque la experiencia deriva de caeos concreto• de abar 

daje, ha sacado a la luz que muchos capitanea han crefdo poder 1allr111 

del reglamento, por el hecho de estar dotadoa de radar para que tapare •! 

guridad en el mar. 

Tampoco hay que olvidar que dicho reglamento desclonde a este debato t'c­

nico como entendemos que se tiene que ilustrar al naútico de como hacer -

el plottln1. 

Una y otra materia, son de conocimiento neceaarlo al naútico, que ha de -

aprender en 101 centros de enseñanza tlcnica al efecto. 

71 Sorvlclo Hldrogr4fico, el radar plottln1 unual 1960. 
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juristas, quienes por razones de orden prictico no viven con tanta intensidad 

laa fases del abordaje, ni se encuentran en condiciones de ca11r en la tenta­

ci6n de violentar las not11111s del reglamento, cuando se dispone de instalación 

de radar a bordo, 

As! la polémica se ha limitado en el crit,rio de evolución de las reglas, las 

cuales quedan invariables 1n 1!, a la que se le pone un carácter mixto de in­

terpretación y adición de normas a casoa concretos, la pr•ra do talos t.on­

doncias, es la quo loa tribunales con su roiterada jurisprudoncia han sancio­

nado principios quo hoy constituyo parto dol conocimiento general de loa pro­

fosionaloa dol mar on forma do modo roción de velocidad on niebla, cuando H -

trata de buquoa do radar o da obli¡atoriodad do omisión de uñalos fónicu o 

del plottin¡, 

En cunto a loa tribunal11 ingle11a o 1leun11 1 han ntirado en cierto casos 

la1 re1olucion11 dictada• 1nterior11 con expuso pronunciamiento en el sent! 

do do tratarao do una roitoración conocida por capitanes y do 101 comparo- -

ci1nt11 en 1uto1. 

El ai111<> proyocto do ro1lao do intarprotación conocida por capitanoo on for­

ma ovolutiva quo FEUAP.INI, oomotió a la Conforoncia do Ginova por ol t{tu­

lo da "Norua do Interpretación dol l\oglamento Internacional Para Provenir -

Abordaje En El H&r0, 1n relación con buques radar, aqut recose el acervo ju­

rioprudancial y ostl on ol ordon jur!dico, por lo tanto no deriva au valor a 

llDdo do procodento del dorocho oxprHo de vla uniformo, on GENOVA en 1957 y 

on LONDRES 1960, ol roforido roglamento para evitar abordaje, actualmente v! 

aonto aprobado por la Conferencia de Londres de 1948 para la Seguridad de la 

Vida Humana en •1 Mar, tanto por aer el vigente, esto depara una mejor base 

para ilustrar al lector acerca de los problemas que la introducción del ra­

dar planua en relación con el reglamento. 

Rtsta para concluir el proc1ao histórico de la reforma y al alcance de la mi! 

ma a tenor de los resultados logrados por la Conferencia de Londres. 

La do G€nova tuvo lugar el 16 de Mayo de 1957 en el palacio de San Giorgio y 

a instancias del Instituto Cívico Colombiano; en lo cual no fue extraño el -

abordaje que tanta resonancia alcanzara en todo el mundo marítimo aceecido -

entre el buque italiano ANDREA DORIA y el sueco STOCKHOLM en aguas de - -

8: Actas de la Conferencia de Génova de 1957, 



NANTVCKET \!i.S.A.i, en julio d_l año anterior. se planteó el prjblt!r.i.t si¡;•Jit!!:_ 

te: 

A) Condiciones técnicas que debe satisfacer todo radar de navegación. 

B) Normas generales referentes al uso del radar. 

C) Requisitos para ei adiestramiento de oficiales de cubierta en el uso -

del radar de navegación, as! como el otorgamiento de diplómas. 

D) Recomendaciones acerca del empleo del radar en circunstancias div~rsas. 

E) Contemplación de la oportunidad de modificación del reglamento de abar-

daje en méritos a la utilización del radar, 

FJ Aspectos jurídicos dimanant• del empleo del radar. 

G) Impacto del empleo del radar entre el campo del seguro, 

Fue la única Conferencia que dodicó inte8ra la atención a este problema, ol r! 

sultado de la Conforoncia se resume en lo siguiente: 

I: Invitaéión de pahea marítimos a fomentar la enseñanza del manejo del -

radar a oficiales, 

2: Dividió en apartados, la maniobra y las reglas de rumbo y gobierno (ya• 

expuestas), solo pueden ser cumplidas cuando ambos buqu~s se e~cu1ntr1n 

a la vista, sino no hay prioridad. Esta Conferencia, contituyó ba81 de 

partida en el Estudio Eventual Modificación de Reglas, eato lo icromen­

ta el Instituto de Navegación con la Conferenciii de Londres de 1957 y • 

las Jornadas de Par!s de 1959. 

9: HERNANDEZ YZAL, lección insgural del primer curso de enS1ñanzas jurídicas -

sobre radar marítimo, patrocinado por la Excma diputación Provisional de -­

BARCELONA, en la Escuela de Estudios Eiementales Marítimos de dicha· Ciudad. 

10: SERGIO FERRARINI, Socorro in mare, HILLAN 1964,pág l. 

Derecho de la Navegación, BUENOS AIRES; 1963, pág, 501. 
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De toda la exposici6n de motivos, concluímos que: 

La utilización del radar, corresponde a un proceso evolutivo en la navega­

ci6n y as! se logrará un gran avance, tanto técnicos como jur!dico y cien­

tlfico¡ y por ende habrá menos riesgo de abordaje, 

La ejecución de dicho radar, corresponde a profesionales de la mar y que -

se incremente cada día más la enseñanza, esto ea escencial porque necesit! 

moa gente responsable, capaz de enfrentarse a los problemas tan complejos 

de nuestro derecho marítimo. 

SI el Un del Reglaanto Internacional Para Evitar Abordajes En El Har, es 

preservar la vida huMna, coltD ea qua no reglamenta el radar,aiendo este -

auxiliar da gran utilidad del nave¡aota, dicho re1lamento solo se 11.iiita a 

dar in1truccionea atando que carece de lo fundamental, coao ea el radar. 

Por lo tanto, es importante que eatudieaos a fondo, dicho regla11ento para 

adicionar al radar, con car(cter obligatorio, y así lograr la aplicación -

da nuaatro derecho an al (mbito marítimo. 

Loa axhort& a cuestionar aata COll¡>lejo problema y dar una solución. 
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CONCLUSIONES 

1) BINOMIO RADAR CULPA1 

La inatllac16n dal radar constituye un auxiliar d1 la naveaaci6n, la infor­

niaci6n deparnd• por él, ea ouceptiblo d1 valoraci6n jtdrquica en funci6n 

de la calidad da la recepci6n y da la confianza qua tenga al naútico en la 

de su equipo en 1t aisao como ob1ervador, 

En todo abordaje entre un buqua radar y otro qua no lo aaa, no hay capitid! 

minuci6n dal 11gundo, sino Myor capacidad de infon11ci6n por parta dal pr! 

mero, 

Tal .. yor infon11ci6n constituya una circun1tancia da condici6n adatant1 -

del capit.ln, 11 cual perfila 101 pr1aupue1toa de laa dataninacionoa q111 -­

adopta. 

El trato difaroncial en ol orden jurídico a UDO 1 otro captt•n, ha da ada­

tir, 1 habida cuenta de qua lao circunotanciaa da oatar au buque da radar -

ha da ,.aaraa a inta1rar11 a loa raaultuoa .. la aantaada. 

Tocante a la aupuaata praaunci&n da culpa .. 1 ~ rader, no· Hlata an H! 

lidad tan an fon11 directa, atno en ou lqar, la 11cu1ncla l&alca q111 hpl! 

cita•nta adait1 la Jurisprudencia Intam1cional. 

A) Po111ta11 da lnatalacUln d1 reder •1or conoclal.uto ""·· clrcunatuclaa o!!, 

j1tlva1 da 1ncuantro d1 allboa buq111a, uyor 1flctlvidad 1n la actuac16n pi! 

aonal dal captt•n del buque radar, 
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Imputabilidad del a1n1estro, son presupuestos 1nam6viblea de esta cadena ds -

causalidad: 

I. Diligencia aupueata uniforme por parte de entre ambos capitanes. 

2. Poaibilidad do 1nforaac16n úa 1nt1cip1da del buque radar. 

3. Mayor eficacia del resultado, "uyor previsi6n del buque radar". 

2) VALORACIOI DI LA PRUEBA: 

aon deteminanta• do1 ca101 a 1aHr 1 

A) El númro ot111ular do la fuente 11aal ro1pecto de los buques radar esto 11, 

ll 1111-nto Int1rnacional Paro Evitar Abordaj11 En El Mar, como parte int1--

arante del acervo de noru1 conv1nidaa intemAcionalmente para la seguridad d1 

la vida h ... na ID ll Ur. 

1) QlllD 1a dlcbO rl&l-nto DO 11 MllCiOU 18 1b1oluto el radar. 

La fu1nt1 capital da valorac16n taeada da la prueba, es el arficulo 16 del ra-

11-nto 10 tfl'lll.noa qua casi no adaltan Hcepc16n. 

lsta c11i 11 iaprociadible cont..,laci6n por el juzgador habida cuanta da qua 

11 roUar1 a la 1apr11illn, ·~ prante - lH circunatanciH dal CHO lo -

panttan•. 

contenida aa ll 111undo p•rrafo por ll cuol 11 ad81ta, al critario libro da -

valorac16n da la prueba. 

La valoracidn libra •• la prueba, lla 'IUadado con1qrada en al 11ntido •• la -! 

aiu da 11pariencia lolica, plicolog{a, tlcnica naútica J la relativa ln1tala-­

ci6n del r ... r. 

3) PLAl!:!'_~IElfl'O DI LA OOCTIIllA cutPA 11 ULACIOI A ilOllDAJIS llADAI: 

rana- pti•r-nte loe actoa voluntarloa j raf11jo1, J 11to1 100 iaportut11 
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puesto que la imputación de culpa al profesional naútico, por actos conscie!!, 

tes, puede tener lugar tanto po razón del contenido como el aspecto formal -

del acto, tocantes a los actos reflejos domina el aspecto formal. 

En los primeros, la prevención constituye una finalidad inminente del acto -

que precisamente detenntne la imputaci6n do la culpa, 

Los segundos, donde no se d• secuencia intelectiva alsun1, 11 acto eatl ent! 

rnmente desvinculado de toda proyeccci6n teaporal, es actual y se consuM en 

tie•po preaent1, 

La escaslaiaa jurisprudencia dictada, obliaa a abstenerse de toda conclusion 

de cadcter definitivo y dojor la cue1ti&n pondhnta hasta tanto al acorvo -

da experiencia haya deparado un dnbo suficiente do caaoa a perfilar un cr! 

terio sobro lo porticular. 

Inactividad con1ctent1 o inconsciente: 

La copiooa Juriaprudencia Internacional 10 unifieatl en al Hntido di prH­

cribir al prof1&1ond naútico, abstenci6n de toda actividad (esto obli1a a -

la in1ctivid1d) tocante a cHbio da ru•bo o de corto diatancia de otro buque 

detectado, cuando solo 11 cuenta para tal maniobra con la infoni.acicSn d1for­

mada do in1talaci&n de radar. 

Suguti4n de radar: 

El Ml 111 .. 0 "hipnoaio do radar", eata concepto con1tituy1 una circun1tan-­

ch de inhibici&n temporal con exluei6n da toda facultad de critica durante 

la c11Al, 11 el oujoto el preaunto imputable y debe do eotar capacitado para 

tour caut1l11 n1cea1rt11. 

4. UGilllll DI VELOCIDAD1 
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El establecimiento de cualquier regimen de velocidad,que implique derogación 

al arficulo 16 del Reglamento Internacional Para Evitar Abordajes En El Mar, 

con base en el solo hecho de estar •n posesi6n de una instalación del radar, 

constituye infracc16n del contenido aeneral de previsión y dicho reglamento 

posee un1 decl1raci6n de culpa. 

A) Velocidad Exceliva: 

Cuando •• naveaa Mdiante la Jnforaacilin deparada, por un equipo de radar ea 

1xc11iva toda velocidad, que: 

I. Efectuar un plottlq adec11&do 1 oficH, 

2, Detener el buque en un Hpeclo inferior a l• •itad del alcance de la vh! 

b1Uutl. 

In le i11puteci6n de l• culpa an la hip6teais presente, tiene una extraordi­

narU r1l1v1ncta la apreciacth inconcreto de la •tau, 

3, 11 vllor concreto de l• velocidad en nudoe, H inoperante toda enunciact6n 

d• una cifre concreta qua define dicha valocldatl. 

4. lnotanta do llevar a cabo l• aeinorac16n de velocidad, ha de tener lugar -

le adecuada cona1derec16n y en'11ah del bin6•1o 111uridad, a ello en rala- -

ci6n con lo enunciado a velocidad 1xc11tva. 

La valociull excHiva, H al al••nto concauaal dal abordaje y por onda vla -

da i8Putac16n de culpa. 

5.~ 

la le vle previa interpretativa de valorac16n lle 18'gento detectadao en la P•.!!. 

talla radar, 101 Mdio1 pare llevarle a cabo son diverooa y eie11pra al alcance 

tntalectivo dal profaolonal naútico. 
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A) Visión real y detección rsdar1 

La imágenes detectadas en la pantalla, representan lo qua es captado por la vi! 

ta a saber la situación relativa de ambos buques, entre la captación visual y -

la elaboración de juicios en el cerebro, hay solo un proceso fisiológico simple 

y entre la detección de imágenes en la pantalla y la elaboración de tales jul-­

cios, media un proceso interpretativo y valorativo del número plural de operaci2 

nea necesario concurso de voluntad mis inteligencia, 

B) Reglas de rumbo y de gobierno! 

Todo cambio de ru•bo o maniobra de desviación en base a la observaci6n del ra -

dar, sin plotting previo, como si de ac1ptaci6n visual de otro buque •• tratara. 

es err6nea, condenado por la Jurisprudencia Internacional, y deteraina la atrl­

buci6n de culpa al sujeto, las atenuantes o exlalentea ae hallen utlzada1 con 

caracteres li•itativoa do la facultad de actuac16n del naútico, 

C) Obligatoriedad del Plotting: 

la obligatoriedad del plotting, dimena como mediato del Regla..,nto c.,.:, fuente 

de conocimiento en lo que •quel constituye. 

La Jurisprudencia Internacional, lo encarece 1 biputa culpa en caso de no lle­

varlo a cabo. 

6) Gradaci6n de errores abordajes radar1 

La gradac16n A diversos errores puede concurrir on un abordaje rad1r a doctos 

de la culpa, he do oer sentada tanto en el orden de la jorarquh de la fuonteo, 

de 111 cualoa diuna la exigibilidad de un d1ten1inado obrar por porte del naG­

tico, 
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entiendase en el sentido de actividad intelectiva, conscieute como de la eccue!!. 

cia materia del acaecimiento. 

Los errores tfcnicos se integran a escala de gradación, causal -de culpa en mér! 

toe a su conexión v!a hermeneútica con el Reglamento Internacional corno fuente 

escencial del proceder del profesional naútico. 

7) DOGHATISl«l Y LIBERTAD DE DECISION: 

En la fase actual de utilización en gran escala de instalación de radar abordo 

para prevenir abordaje, subsiste el dogmatismo como criterio formal, tocante a 

la exigibilidad del cu•pli•iento del Reglamento Internacional y una libertad de 

acción, aitiaada en relación con el plantea•iento real de ciertas circunstan-­

da1 da hecho prafarido1 a la apl1caci6n da art!culos concretos del reglaunto. 

Lib1rt1d da actuac14n dll naútico tocante al COllO y al cuando de la maniobra. 

1) EL PlOILDIA D! U. HFOlllA DEL llEGLAllEllTO: 

El radar no con1tituye un mltodo nuevo para evitar accidentes, sino un nuevo -

procediaiento o recurso inforutivo diferentes de percepción visual, que re ... -

qul1r1 11 concur10 de operacion11 auxiliarea y que mejora las condiciones de 

trabajo dal naútico, pero traactond1 hoy por hoy 1n modo alguno de la califi­

caci6n de auxiliare• qua e1t11 inat itucionea reciben por lo cual no cabe , -

una especial derogoción del re3la11111nto en favor da buques dotados do radar, -

toda vea qui no H excluyente da otro• .. dios infor .. Uvos perfiladoo y pra­

vlsto1 ID 11 ro&l ... nto, 

Caben modificacion11 parclslea a tenor de loa pro¡rtsoa de esta !ndole do tn­

talaci6n an cuanto a •u orden ticnico. 
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DICCIONARIO ANALITICO 

EMPLEO DE TERMlNOS MARITUIOS: 

I) RADAR 

Sistema da radiolecalizaci6n donde la trans11isi6n y recepción son realizadoa 

en el mismo sitio y que utiliza las propiedades de reflejo de objeto• con 11 

fin de determinor 1u posici6n. 

RADAR PRIMARIO t 

"Radar11 
• que usa el reflejo aolaaente. 

RADAR SECUNDARIO: 

11 Radar11 
J que usa una tranamiaicSn autoútica sobre la ailu frecuencia, 

r1dioolfctric1 o sobro otra dbtinto, 

2) RADIOLOCALIZACIONI 

Detor•inaci6n do uno posici6n o do uno dirocci6n por medio do propbd! 

dH do propaaac16n rect1Unoa a velocidadao conatant11 do ond11 berta! 

ana1. 

l) OllDAS HUTZIAllAS 1 

Onda• olatromaanftica cuya frecuencia Hta comprendidao entro 16 Kc/1 

y J,000.000 Me/a. 

4) BUQUES DE PROPULSION MECAlllCA1 

Deligna todo buque movido por una úquina 

5) ALTA llARI 

Comprenda ·espacios urrtiaoa librea COMIDll a todas 111 MCiODll • 
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6) MAR TERRITORIAL: 

A la fajn de agua situada entre las costas del territorio de un Estado 

y alta mar 1 se le deno•ina "Mar Territorial". 

7) NAVIERO: 

Es el titular de una ••presa aarftiiaa. 

8) EMPRESA HARITIHA: 

Conjunto de trabajo, eleaentos aaterialea para la explotaci6n de uno o 

más buquea en el tdfico urlt111<>. 

9) illWlOR: 

Ea ainóniao de naviero, pueda 11r arudor cuando explota el buque. 

Y cuando oo 11 explota al buque, 11 11 propietario del misao, 

10) CAPITAll1 

Autoridad 1upreu • bordo, 

11) IUQ\IS& 

Aparato apto para aawapr 1n 11 •r, ad1ú1 11 considera com espacio .. 

udt111<> y foru parte del territorio nacional, 

12) ISTUBm.: 

Derecha, 

13) UIOl: 

laquier•a 

14) CIABOGA: 

Girar 

15) TONELAJE METO DI UGIS'l'IO& 

Ea la udida de un lluqua en cuanto a deduce ionea de eopacio ocupado. 

16) TONELAJE DE AllQUf.O DEL IUQUE: 

Deducci6n cúbica total de Hpaclo da un buque, 
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17) TELEFONIAI 

s·istefua d8 telecomunicaciones,· transmisiOri de la. palabra O de algunos 

sonidoa, 

18) TELEGRAFIA1 

Tranaaisi6n de escritos aediante el uso de un código de señales. 

19) TELECOMUIUCACION:" 

Transaiai6n, eaisi6n o recepción de signos, señales escritos, iúge-­

ne~ y sonidos. 

20) PUERTO: 

Son las puertaa de entrada a tierra firme• como lo indica su etimol~ 

gla del latfn Porta, quo oignifico puerto, 

Entienda1e taabt•n co110 puerto, la prestaci6n de servicios a 101 b•!, 

coi. 

21) IWIAS: 

!o la cara• y doacar1• y fondeo do buques. 
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