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P ROLOCO

El presente estudio refleja, la {mportancia que reviste la instalacidn
del radar en los buques, para que exista mayor seguridad ‘en la navega~
cibn y por ende evitar abordaje, v

Esta tesls ejemplifica de manera sencilla la necesaria modificacién -
del Reglamento Internacional Para Evitar Abordaje, e implantar 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"

Optemos por hacer un andlisis profundo de esté problema tan complejo '
y por tanto dar una pronta solucidn, puesto que se intensifica cada -
dfa mis la amenaza en el mar,

Finalwente, we es grato sabar que no existan otras tesis, que se refie
ran a egte tema, por lo que con »is eatisfaccifn, espero que gea de

gran utilidad para la comunidad en general.



INTRODUCCION

En el presente ensayo, s6lo nos ocuparemos de resefiar un breve estudio de la
nocidn de riesgo de la navegacidn, que se encuentra latente en el fondo de
las instituciones de derecho marftimo, por ende tenemos que considerar al ra~
dar como auxiliar de la navegacidn, esto se debe a los grandes avances técni-
cos y por lo tanto de estd forma se evitan colisiones,
Es verdaderamente preocupante que el Reglamento Internacional Para Evitar Abor
daje En El Mar, 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 mis idSneos
es la reglamentacidn del radar,
Por este problema tan frecuente, hay que incrementar dfa a dfa medios de segu~-
ridad, entre los mis fmportantes estan:

A) Sefiales fénicas.

B) Seilalea ncﬁatlcn,.

C) Maniobra. ’

D)} Conocimiento intelectual del uso del radar,

E) Régimen de velocidad moderada.
La vida humana se reputa como garant{a escencial, por tanto debe de ampararse
cont;a la continua amenaza en el mar, es tarea de los abogados desempefiar res~
ponsabilidades frente al mar.
Recordemoa que uno de los principios mar{timos son:

" PRESERVAR LA VIDA HUMANA EN EL MAR "

Por tanto estamos comprometidos a cumplirloe.



CAPITULO 1

EL ABORDAJE EN GENERAL.,

I.1 Antecedentes histéricos del abordaje:

El abordaje propiamente dicho, estd sometido en determinados puntos a reglas
especlales es decir, por reglas marf{timas, por la misma razdn de que estas
reglas no egtin siempre conformes con el derecho comin, por lo tanto deben -
constrefilrse al abordaje marftimo. .

El convenio Internacional de Bruselas de 1910, el cual desde el punto de vis-
ta de relaciones internacionales, considera al abordaje como mar{timo, cuando
sobreviene entre buques de mar o entre embarcaciones de navegacidn interior,
sin que haya que tomar en cuenta las aguas en que el abordaje se produjo.

Esta solucidn no tiene nada de nacional, pues las condiciones en que los abor-
dajes se producen, son las mismas para todas las embarcaciones indistintamente,
mientras que var(ah con el lugar del accidente, es dificil concebir que dos -
abordajes acaecidos en los mismos panales sean reglamentados en forma diferen-

EE”;bé ue hayan tenido lugar entre buques que naveguen en aguas distintas,

I, MARSDEN, A treatise on the law of collisions et sea, Londreé, 1923, en B;i-
~—t1sh shipping laws, edicidn II Por KENNETH C.MC. GUFFIC, tomo IV, pdg 928.
2, RAUL CERVANTES AHUMADA, derecho marfitimo, editorial Herrero,S.A., 1977, Mé-
xico, D.F,
Primera edicidon reformada 1984,

 Piginas (915 a la 917),



Adem8s cifiendose a la naturalezs de las embatcaciones que entran en colisidn,
se crea una situacién muy molesta para el caso de choque entre buque de mar y
una embarcacidn de r{o, se debe |de considerar al abordaje como marftimo cuan-
do se produzca en aguas gue revigtan tal carfcrer, sin importar entre que em-
barcaciones, estd es la solucifn|que han aportado algunos autores, plenso que
28 necesario atenerse a lo generdlmente admitido en Francla y que naturalmen-
te resulta del sentido mismo de la palabra.

El abordaje es mar{timo, de la mipma manera que lo son los buques y el dere--
cho marftimo rige a las expediciones pof mar, el abordaje se reputa marftimo

cuando tiene lugar en asguas que revista tal carfcter.

A) Aguas Mar{timas:
Comprenden no solamente el mar jino también la parte de lae grandes vfas -

fluviales, rfos y canales, considerades como marftimos.

Hasta 1s mitad del siglo pasado los abordajes eran muy raros en alta mar,
salvo en las batallas navales, er donde eran empleades voluntariamente - -
como procedimiento de combate, navegando con una sabfa lentitud y se dete~

nfan cuando la niebla hacls marcha peligrosa.

w

DANIEL DANJON, tratade de derecho marftimo, voldmen custro, editorial reus,

s.a,, Madrid, 1936, pdginas de la |5 a la 16,



Los abordajes no se producfan sino en las radas o en los puertos y en los que
eran ocasionados por la reunlén y el vaiven de los buques, ademfis por esto -
mismo, eran bastante poco frecuentes entonces los abordajes tuviesen conse--
cuenclas graves, no teniendo lugar en plena marcha, sino deterioros pocos im-
portantes, que no alcanzaban mis que a los buques sin averiar los cargamentos,
ni comprometer la vida de los marinos o de los pasajeros 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 Luques para hacerlos aban-
donar y para intentar cobrar por ello una indemnizacién,

Hoy en dfa 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
averfas de poca importancia sino a menudo la perdida del casco y sus accesorios
de una de las embarcaciones, la vida humana se encuentran por cierto con un ele-
vado porcentaje al ailo,

En el aiio de 1911, perecieron en el mar por abordajes noventa y cinco

4 DANIEL DANJON, tratado de derecho marftimo, volumen cuatro, editorial reus,-

S.A., Madrid, 1936, pdgina de la § a la 16,

MARTIN J. NORRIS, The law of salvage, NEW YORK, 1958, pdg 5.




y noventa buques por término medio, segln el Anuario de Perdidas y Accidente§
mar{timos, publicado por el {(Bereau Veritas), en 1898, el trasatléntico Fran-
cfis "LA BURGONE", perdid en la bruma de las costas de Nueva Escocia, entrd en
colisifn con el velero InglSs Cromartyahire y desapareciS.

Csta multiplicidad de los abordajes marftimos en nuestra &poca se explican por
las nuevas condiciones de la navegaciSn por mar y que son como el rescate de
progresos.

El niimero de buques se ha multiplicado y su volumen, masa, ha aumentado gracias
a su vapor, su velocidad se ha acelerado extraordinariamente.

El niimero creciente y la gravedad cada dfa mayor de los abordajes mar{timos, -
han influfdo de una bien sensible manera en la leglslacidn, en primer lugar -
desde el punto de vista privado, mientras que nuestro cddigo de comercio asf
como las Ordenanzas de 1681, se habfan 1imitado a hablar de los abordajes de

una forma incidenthal,

5: VALIN, Ordenanzas de 1681, Cidigo Internacional del Abordaje Maritimo,
6: DANIEL DANJON, Tratado de derecho marftimo, volumen cuatro, editorial reus,

8.a., Madrid, 1936, piginas de la 5 a la 16.



1.2 ANTECEDENTES H{STORICOS DEL RADAR:

Kl radar se empezd a uti{lizar en la #ltima contienda mundial por los buques de

guerra para detectar aviones y buques enemigos,

Los navios militares Americanos e Ingleses tenfan colocadas en los altos de los
puentes, unas enormes antenas que mediante rotar sencillo y mondtono, servlan -
para detectar la presencia veligerante, enemigos a determinadas millag de dis--
tancis,

El radar fue magnifico invento de estd dltima contienda mundisl al 1gual que en
el mar, fueron colocadas también en tierra antenas de radar, en puntos salien--
tes de las costas, en aerddromos y en las entradas de puertoa importantes y es~
pecialmente en bases navales.

Se ha propagado tanto el yadar que hoy en dfa existe un sin nimero de empresas

dedicadas a la construccldn de aparatos detectores.

Los primeros trabajos experimentales, sobre la obtenciSn de ondas hertzianas --
emitidas en forma de pulsaciones, para la deteccidn de bugues, dieron comlenze

en los Estados Unidos de Norteamérica en, WUNITED STATES NAVAL RESEARCH LABORA~
TORY", en marzo del afio de 1934, y en el mes de diclembre de dicha fecha se lo-

gré que se detecraran buques a algunos kildmetros de diséancia.

7: GARIBI UNDABARRENA JOSE MARIA, derecho marftimo prictico, editado en la ofi-

cina central de Madrid, 1958, piginas 283 a la 287,



El trabajo en colaboraciSn impuesto por las necesidades de la guerte\mundial.
en la que al cabo aportS los U.S.A., el '"MAGNETRON", aunque fue ideado por -
las ingleses, quienes con entera independencia se habfan dedicado a investiga
clones parejas desde hace tiempo, se consiguid reducir los errores en las imi
genes al orden de dos o tres metros y a menos de un grado en los &ngulos, re~
quisitos miis que suficientes para los usos a que estae instalaciones son des-
tinadas en el mar,

Los primercs radars construidos fueron rudimentarios, y eran conatrucclones -
imperfectas, si los comparamos con la perfeccifn actual en ellos se sacrifics
la exactitud a la sensibilidad y a la precisifn para la determinacidn de dis-
tancias,

Las posteriores construcciones fueron eficaces y por lo tanto hicieron un gran
gservicio a los aliados.

El americano JOSEPH K. TAUSING Jr., ha hecho un amplic estudio sobra deterains
dos casos de colisiones llevados a efectoa entre buques de radar, que se publi
¢S en Septiembre de 1949 en la revista, "UNITED STATE MAVAL PROVEEDING", con
el tftulo de RADAR, COLLISIONS AND THE RULES OF THE ROAD",

Esté autor en la préctica ha tratado de ampliar sus estudios sobre colisiones.

8; "MAGNETRON", significa, instalacin electrfnica basada en una ldmpara, y ac

tidia como esfera indicadora de un receptor de la antena.
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En los comienzos del radar, parece que los aparatos se instalaban en el puente
alto del buque, en la misma crugfa, dicen los técnicos que en aparatos de radar
que al ser instalados estos aparatos en el mismo centro del buque o Leniéndo -
delante los mistiles de la proa y se produci® en muchos casos una especie de -
interferencia que impedfa ver s los buques qua navegaban en la misma linea de
proa,

Actualmente se instalan estos aparatos un poco a babor o estribor con el fin de
evitar interferencia calculandose menos peligrosa estd instalacidn que la ante~
rior en el pusnte alto.

$1 se manejarf a wenudo el radar se evitarfan en gran parte colisiones produci-
das por falta de visidn.

En México, un decreto del 20 de marzo de 1952, obliga a todos los buques mayores
de 1.000 toneladas de registro bruto dedicudna.n lae modalidades de pasajes, a
proveerse de aparatos de radar exigiendo - a los navieros afectados que dentro un
determinado plazo eleven a la superioridad las oportunas instancias de solicitud.
Los estudios sobre radar se han seguido en la escuela de radiotelegraffa desde
1a navegacifn moderna de est§ aparato como wedio seguro de navegaciSn, han apare-
cido en el terreno jurfdico.

En la actualidad los buques que van equipados de radar en la navegacifn interna=
cional, 1o llevan sin que nadie los haya obligado puesto que es por seguridad,

no para ser responsables en colisiones.



1.3 Concepto jurfdico del abordaje:

El abordaje:

Es la colisidn o choque entre dos buques.

El concepto jurfdico tiene que eatar bien delimitado, por repercutir pricti-
camente en importantes consecuencias, como las de considerar o no aplicables
las legislaciones marftimas, las relativas a competencia y la responsabilidad
seglin el tratadista Franciaco Farifia.

La doctrina y la jurisprudencia anglosajona, dice que la colisifn es la causa
generadora de un dafio, y por tanto existe competencia especial.

La legislaciSn Holandesa, considera aplicables las disposiciones sobre el - -
abordaje producido entre objetos, buques y obras fijas.

La jurisprudencia Norteamericana, emanada de tribunales de Mew York, extiende
el concepto de abordaje al choque del buque con toda clase de objetos fijos o

flotantes,

9: El c6digo de comercio argentino de 1889, en el tftulo XI del 1libro III, -
emplea la rdbrica "De los Choques y Abordajes, Concepto que crftica algfn
autor, por considerar ambos t&rminos sindnimos actualmente, el término de
abordaje ha perdido ya por su desuso su antiguo empleo, para designar el

acercamiento de un buque a otro para asaltarlo.
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El término abordaje usado en Francia, Bélgica, Espada, tlene un sentido menos
amplio, que el Brit&nico de colisidn, su aplicacisn se coutrae exclusivamente
al choque o contacto violento y brusco entre dos buques, en Alemania, Italia
y los pafses escandinaves, la significacién de abordaje es andn mis restringi-
da, el término empleado se reflere ya a su expresibn a buques sin que deje de
llevar una interpretacifin extensiva a otroa objetos que no tengan ese cardc-
ter.
En cuanto a pSlizas de seguro, los alemanes amplfan el c;ncepto del abordaje,
cubriendo choques con cuerpos flotantes, puentes de barcoAy en general obje-
tos flotantes unidos 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, sobre el abordaje establece que sus reglas -
se aplican a colisifn entre los buques de mar o entre buques de navegacidn -—
interior.
La distincidn entre navegaciSn marftima y fluvial, no tiene valor para los -~
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.5.A, e Inglaterra y consideran por iguales todas las aguas navegables.

-10¢ Supremo Tribunal de apelacién de los Estados Unidos de Norteamerica
El término collisiong,significa exclusivamente, un choque scbrevenido en-
tre dos buques o entre buques navegando y objeto flotante.

DOR.T 12-p&gina 160.



1.4 la Reglamentnéiﬁn Internacional del Abordajet

La necesidad de prevenir las colisiones hizo el problema mis urgente ante el -
gran aumento del tridfico marftimo.

En 1848, se inicia la unificacidn con un acuerdo en Francia e Inglaterra, so -
bre las luces de situacidn de los buques, sistema que fue adoptado por la mayo
rfa de marinas mercantes de Buropa y América, las normas existentes, fueron en
caminadas a {nstancia de log Estados Unidos de Norteawerica en una conferencia
que se reunid en Washington del 16 de Octubre al 31 de Diciembre de 1889 y sin
1legar & tener el cardcter de un verdadero Reglamento Internaclonal, sus trece
normas fueron siendo acentuadas, en las diversas legislaciones nacionales.

Se re§ac(6 posteriormente un reglamento conforme a las bases de Waghington, y
la mayorfa de los estados se comprometiercn a ponerlo en vigor a partir del lo.
de Julfo de 1897; esté reglamento ha sido aceptado por las naciones warftimas,
aunque en alguna se hayan introducido ligeras modificacionee, como en Francia
en 1905 respecto a las luces de situacidn de buques pesqueros, aparte de esta

reglamentacidn, tiene el caricter de Internacional para todos los buquea de -

11t Es ls base de una decisidn del Alto Tribunal de Palses Bajés del Tribunal

Superior Hansedtico, y del Tribunal de Kiel.
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pabellones navegando en alta mar, en puertos y canales, coexisten con esto re
glamentaciones particulares para determinados espacios mar{timos, que han es-
tablecido las soberanfas jurisdiccionales, sobre esos espaclos para regular -
la navegacidn como han crefde convenlente, asf se haya reglamentada especial-
mente la navegacifn, en el Tdmesis, en la Escalada, en todos los canales que
son aguas interiores, en bahfas y puertos, la mayorfa de estas reglamentaclo-
nes poseen normas que fueron establecidas por el Convenio Internacional.

En la Conferencia de Londres de 1929, se estudiaron importantes cuestiones de
prevencidn de abordaje y ase plasmd el Convenio Sobre la Seguridad de la Vida
Humana en el mar y el artfculo 40 del Convenio establecis introducir en el Re
glamento Internacional que venfa adoptindose, las modificaciones contenidas -
en el Anexo II del Convenio, para lo cual se procurarfa obtener de conformi--
dad con todos los estados que segulan el Reglamento Internaciomal, a fin de -
que este entrase en vigor a partir del lo., de Julio de 1931,

Esté proyecto no entrd en vigor, continuaba el Reglamento de 1897.

El convenlo 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 marftimo y soluciond grandes confllctos de leyes, en
&ste Convenlo se regulan dos clases de responsabilidades derivadas de un abor

daje.

A) EL RIESGO DEL ABORDAJE:
En el curso de los trabajos de la Conferencia Internacional, estaba destinada

a prevanir no los abordajas sino el riesgo de esos abordajes, por ello las re-

12: En Washington, Nueva York, U.S.A., asf se resolvi§, que una embarcaci8n -
pequedia fdcilmente manejable, tenfa la obligacifn de realizar maniobras ne
cesarias para evitar con su navegacidn, las dificultades que sobrevienen a
dos grandes cargos, originando una colisién entre ellos.

U.S,A. (circuito I-raxxx-pdg 646.
New York (dort.l4,pdg 14) Washington (R.A,XXI,pdg 375.



12

glas deben de ser observadas en el momento en que dicho riesgo puede ser evita
do aplicdndolas,

Siguiendo este criterio, la Jurisprudencia Espafiola ha negado el valor de ma -
niobrar a #ltima hora, cuando el peligro es inevitable.

Eaté momento estd fijado en el artfculo 21 del Reglameoto, segdn el cual, cuan
do la colisidn no puede ser evitada por la sola maniobra del buque que debe de
Jar la ruta libre, el otro debe de realizar por su parte la maniobra qua juz-
guen mejor para impedir abordaje.

El rieago de colisidn sflo puede ser apreciado por la experiencia nafitica, con

arreglo a las circunstancias.

El reglamento no contempla la nocidn de riesgo do los bugq no pueden avig
tarse, es preciso que loe buques realicen navegaciones independientes, con posi
bilidad de efectuar libremente las maniobras para evitar abordaje.

Se necesita que los buques se aproximen, hay que tosar en cuenta condicionss -

del bugue, circunstancias de tiempo, lugsr, previeldn del capitfn.

Las presunciones legalea pueden preveer hipStesis mlis generales de poaiciones y

runbos de buques,

13t Tribunal Superior de Pafses Bajoa.
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B) REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR 14
LOS ABORDAJES, 1972

PARTE A - GENERALIDADES

Regla 1

Ambito de aplicacién

a) El presente Reglamento se aplicard a todos los buques en alta mar y
en todas las aguas que tengan comunicacidn con ella y sean navegables por los
buques de navegacidn marftima.

b) Ninguna disposicisn del presente Reglamento impedird la aplicacidn
de reglas especiales, establecidas por la autoridad competente para las radas,
puertos, rfos, lagos o aguas interiores que tengan comunicacidn con alta mar
y sean navegables por los buques de navegacién marftima. Dichas reglas especia
les deberdn coincidir en todo lo posible con lo dispuesto en el presente Regla
mento,

c) Ninguna disposicién del presente Reglamento impedir la aplicacién
de reglas especiales establecidas por el Gobierno de cualquier Estado en cuan-
to a utilizar luces de situacién y sefiales luminosas o sefiales de pito adicio-
nales para buques de guerra y buques navegando en convoy o en cuanto a utilizar
luces de situacifn y sefiales luminosas adiclionales para buques dedicados a la
pesca en flotilla, En la medida de lo posible, dichas luces de situacidn y se~
fiales luminosas o sefiales de pito adicionales serdn tales que no puedan gonfug

dirse con ninguna luz o seiial autorizada en otro lugar del presente Reglamento,

d) La organizacifn podrd adoptar dispositivos de separacidn de tr&fico

a los efectos de este Reglamento.

e) Siempre que el Goblerno interesado considere que un buque de cons--
truccidn o misibn especial, no pueda cumplir plenamente con lo dispuesto en al
guna de las presente Reglas sobre niimero, posicifn, alcance o sector de visibi
lidad de las luces o marcas, y sobre la disposicidn y caracterfsticas de los -
dispositivos de sefiales acdsticas, sin perjudicar la funcién especial del bu--
que, dicho bugue cumplird con aquéllas otras disposiciones sobre nimero, posi-
ci6n, alcance o sector de vigibilidad de las luces o marcas, y sobre la dispo-
sicidn y caracterfsticas de los dispositivos de sefiales aciisticas, que su Go--
bierno haya establecido como normas que representen el cumplimiento lo mis - -

aproximado posible de este Reglamento respecto a diche buque.



Regla 2

Responsabilidad

a) Ninguna disposicidn del pregente Reglamento eximird a un buque, o
a su propietario, al Capltdn o a la dotactdn del.mismo, de las congecuenciag
de cualquier negligencia en el cumplimiento de este Reglamento o de negligen
cia en observar cualquier precaucién que pudiera sxigir la préctica normas -
del warino o lag circunstancias especiales del caso.

b} En la interpretacidn y cumplimiento del presente Reglamento se to
mardn en consideracifn todos squellos peligros de navegacidn y riesgos de- -
abordaje y todas las circunstancias especiales, incluidas las limitaciones -
de los buques interesados, que pudieran hacer necesario apartarse de eate Re
glamento, para evitar un peligro inmediato.

Regls 3
Definiciones genarales

A loe efectos de este Reglamento, excepto cuando se indique lo con--
trario:

»
a) La palabra "buque" designa a toda clase de embarcaciones, inclui-
das las embarcaciones sin desplazamiento y los hidroaviones, utilizadas o ~

que puedan ser utilizadas como medio de transporte acbre el agua.

b) La expresin "buque de propulsidn wmecénica® significa todo buque
movidoe por una siquins.

¢) La expresin "buque de vela" significa todo buqe navegando a vela

slempre que su maquinaria propulaora, caso de llevarla, no se esté utilizan-
do.

d) La expresidn "buque dedicado a la pesca® gignifica taodo bugque que
esté pescande con redes, lfneas, aparejos de arrastre u otros artes de pesca
que restrinjan su waniobrabilidad; esta expresidn no incluye & los buques -

que pesquen con curricdn u otro arte de pesca que no restrinja su maniobra-
bilidad,

e) La palabra "hidrcavién" designa a toda aeronave proyectada para ~
maniobrar sobre las aguas.
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£) La expresién "buque sin goblerno"significa todo buque que por cual
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.

8) La expresidn "buque con capacidad de maniobra restringida" signifi
ca todo buque que, debido a la naturaleza de su trabajo, tiene reducida su ca
pacidad para maniobrar en la forma exigida por este Reglamento y, por consi~-

gulente, no puede apartarse de la derrota de otro buque,

Se considerard que tienen restringida su capacidad de maniobra los bu
ques sigulentes:

1) buques dedicados a colocar, reparar o recoger marcas de navegacidn
cablee o conductos submarinos;
i1) buques dedicados a dragados, trabajos hidrogrdficos, oceanogr&fi-
cos u operaciones submarinas;
111) buques en navegaciSn que estén haciendo combustible o transbordan-
do carga, provisones o personas;
iv) buques dedicado al lanzamiento o recuperacifn de aeronaves;
v) buques dedicados a operaciones de dragado de minas;

vi) buques dedicados a operaciones de remolque que por su naturaleza -
vestrinjan fuertemente al buque remolcador y su remolque en su capacidad para
apartarse de su derrota,

h) La expresién "buque restringido por su calado" significa a un buque de
propulsién mec&nica que, por razdn de su calado en relacién con la profundidad
disponible de agua, tiene muy restringida su capacidad de apartarse de la de-
rrota que estd siguiendo.

1) La expresiSn "en navegacidn" se aplica a un buque que no esté ni fon-
deado, ni amarrado a tierra, ni varado.

J) Por "eslora" y "manga" se entenderd la eslora total y la manga mixima
del buque.

k) Se entenderd que los buques estdin a la vista uno del otro Gnicamente-

cuando uno pueda ser observado visualmente desde el otro.

1) La expresidn "visibilidad reducida" siginfica toda condicifn en que ~
la visibilidad est& disminuida por niebla, bruma, nieve, fuertes aguaceros, —

tormentas de arena o cualesquiera otra causas anilogas.
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PARTE B - REGLAS DE RUMBO Y GOBLERNO

SECCION | - CONDUCTA DE LOS BUQUES DE
CUALQUIER CONDICION DE VISIBILIDAD
Regla &
, Ambito de aplicacidn

Las Reglas de la presente Seccidn se aplicarfin en cualquier condlcidn de
visibilidad, .

Regla 5
Vigilancia

Todos los buques mantendrin en todo momento una eficaz vigilancia visual
y auditiva, utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropia-
dos a las circunstancia y condiciones del momento, para evaluar plenamente la

situacién y el riesgo de abordaje,

Regla 6

Velocidad de seguridad

Todo buque navegard en todo momento a una velocidad de seguridad tal que
le permita ejecutar la maniobra adecuada y eficar para evitar el abordaje y pa
varge a la distancia que sea apropiada a las circunstancias y condiclones del
momento,

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

otros, los siguientes factores:
- a) En todos los buques:
1) el eatado de visibilidad;

11) la densidad de trdfico, incluidas las concentraciones de buques

de pesca o de cualquier otra calse;

111) la maniobrabilidad del buque teniendo wuy en cuenta la distancia

de parada y la capacidad de giro en las condiciones del momento;
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iv) de noche, la existencia de resplandor, por ejemplo, el produci

do por luces de tierra o por el reflejo de las luces propias;

v) el estado del viento, mar y corrientes, y la proximidad de pe-
ligros para la navegacidn;

vi) el calado en relacién con la profundidad disponible de agua.
b) Ademds, en los buques con radar funcionando correctamente;

i) las caracterfsticas, eficacia y limitaciones del equipo de ra-
dar;

111) el efecfo en la deteccidn por radar del estado de la mar y del

tiempo, asf como de otras fuentes de interferencla;

iv) la posiblidad de no detectar en el radar, a distancis adecuada,

buques pequeiios, hielos y otros objetos flotantes;

v) el niimero, situacién y movimiento de los buques detectados por-
radar}

vi) la evaluacidn mds exacta de.la vieibilidad que se hace posible
cuando se utiliza el radar para deteminar la dietancia a gus se hallan
los buques u otros objetos préximos,

Regla 7
Riesgo de abordaje

8) Cada buque harf uso de todos los medios de que disponga a bordo y que
sean apropiados a las circuntancias y condiciones del momento, para determinar
sl existe riesgo de abordaje, En caso de abrigarse alguna duda, se considerard
que el riesgo existe.

b) Si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizard
en forma adecuada, incluyendo la exploracién a gran distancia para tener pron
to conocimiento del riesgo de abordaje, asf como el punteo radar u otra forma

andloga de observacidn sistemitica de los objetos detectados.

c) Se evitardn las suposiciones basadas en informacifn insuficiente, es
pecialmente la obtenida por radar.



19

d) Para determinar si existe riesgo de abordaje se tendrdn en cuenta -~

entre otras, las sigulentes consideraciones:

1) se considerard que existe el riesgo, si la demora de un buque-

que se aproxima no varfan en forma apreclable;

i1) en algunos casos, puede existir riesgo aiin cuando sea evidente
una variacifn apreciahle de la demora, en particular al aproximarse a un bu-

que de gran tamafio o a un remolque o a cualquier buque a muy corta distancia,

Regla 8
Maniobras para evitar el abordaje

a) 81 las circunstancias del caso lo permiten, toda maniobra que se - -
efectlie para evitar un abordaje serd llevada a cabo en forma clara, con la de

bida antelacifn y respetando las buenas prdcticas marineras,

b) Si las circunstancias del caso lo permiten, los camblos de rumbo y/o
velocidad que se efectiien para evitar un abordaje serdn lo suficientemente vi
sualmente 0 por medio del radar, Deberd evitarse una sucesidn de pequeiios cam
bios de rumbo y/o velocidad.

c) Si hay espacio suficiente, la maniobra de cambiar solamente de rumbo-
puede ser la mis eficaz para evitar una situacidn de aproximacibn excesiva, a
condicifn de que ge haga con bastante antelacién, sea considerable y no pro--

duzca una nueva situacidn de aproximacidn excesiva,

d) La maniobra que se efectfie para evitar un abordaje serf tal que el -
buque pase a una distancia segura del otro. La eficacia de la maniobra se de-
berd ir comprobando hasta el momento en que el otro buque esté pasado y en ~-

franqufa.

e) S$1 es necesarlo con objeto de evitar el abordaje o de disponer de wda
tiempo para estudiar la situacidn, el buque reducird su velocidad o suprimird

toda su arrancada parando o invirtiendo sus medios de propulsién.
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Regla 9

Canales angosatos

a) Los buques que naveguen a lo largo de un paso o canal angosto se man
tendrdn lo mds cerca posible del 1fmite exterior del paso o canal que quede -

por su costado de estribor, siempre que puedan hacerlo sin que ello entrafie =
peligro,

b) Loe buques de eslora inferior a 20 wetros o los buques de vela no es
torbardn el tr&nsito de un buque que sSlo pueda navegar con seguridad dentro=~
de un paso o canal angosto,

c) Los buques dedicados a la pesca no estorbardn el trénsito de ningin-

otro buque que navegue dentro de un paso o canal angosto.

d) Los buques no deberdn cruzar un paso o canal angosto si al hacerlo -~
estorban el trénaito de otro buque que sSlo pueda navegar con seguridad dentre
de dicho paso o canal. Este otro buque podr& usar la sefial aciistica prescrita
en la Regla 34 d) sf abriga dudas sobre la intencisn del buque que cruza,

e) i) Ea un paso o canal angosto, do {ini, te sea posible ade~
lantar si el buque alcanzado msniobra para peraitir el adelantamiento ~
con seguridad, el buque que alcanza deberd indicar su intencin hacten-
do sonar la sefal adecuada prescrita en la Regla 34 c) 1), El buque al-
canzado darf su conformidad haciendo sonar la sefial adecuada prescrita
en la Regla 34 ¢) 1i) y maniobrando pars permitir el adelantamiento con
seguridad, 81 abriga dudae podr# usar la seiial aclstica prescrita en la
Regla 34 d).

11) Esta Regla no exime al buque ﬁue alcanza de sus obligaciones -
gegiin la Ragla 13,

£) Los buques que se aproximen & un recodo o zona de un paso o canal an
gosto en donde, por estar cbstaculizada la visibn, no puedan verse otros bu-~
ques, navegarfn alerta y con precauciSn, haciendo sonar la gefial adecuada ~ ~
prescrita en la Regla 34 e), '

g) Siempre que las circustancias lo permitan, los buques evitardn fon==
dear en un canal angosto.
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) Regla 10
bispositivos de separacién de trdfico

a) Esta Regla se aplica a los dipositivos de separacién de trifieco adop
tados por la Organizacidn.

b) Los buques que utilicen un dipositivo de separacién de trffico debe-
rin:

* 1) navegar en la vfa de circulacidn apropiada, siguiendo la direc~

ci8n general de la corriente del trifico indicada para dicha via;

11) en lo posible, mantener su rumbo fuera de la lfnea de separacifn
o de la zona de separacidn de tréfico;

{11) normalmente, al entrar en una via de circulacién o salir de ella,
hacerlo por sus extremos, pero al entrar o ealir de dicha vfa por sue 1f-
mites laterales, hacerlo con el menor &ngulo posible en relacién con la-
direccién general de la corriente del trdfico. ! .

¢) Siempre que puedan, los buques evitardn cruzar las vfas de circulacidn,
pero cuando se vean obligados a ello, lo hardn lo wds aproximadamente posible en
&#ngulo recto con la direccidn general de la corriente del tréfico,

d) Normalmente, las zonas de navegacién costera no serdn utilizadas por el
tréfico directo que pueda navegar con seguridad en la v{a de circulacién adecus-
da del dispositivo de separaciSn de tr&fico adyacente.

#) Los buques que no estén cruzdéndola no entrardn normalmente en una zona

de separacidn, ni cruzardin uns 1fnea de separacién excepto:
1) en caso de emergencia para evitar un peligro inmediato;
1i) para dedicarse a la pesca en una zona de separacién.

f) Los buques que naveguen por zonas priximas 4 los extremos de un disposi
tivo de separaciin de trEfico, lo harin con particular precaucisn.

g) Slempre que puedan, los buques evitardn fondear dentro de un dispositi-

vo de separacisn de trdfico o en las zonas proximas a sus extremos,

h) Los buques que no utilicen un dispositive de separacifn de trifico, de-
berdn apartarse de &€l dejando el mayor margen posible.

1) Los buques dedicados a la pesca no estorbarin el trinsito de cualquier-

buque que navegue en una via de circulaciu,
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1) Los buques de eslora inferior a 20 metros, a los buques de vela, no

estorbardn el trinsito seguro de los buques de propulsisn mecdnica que nave-
guen en una via de circulacidn,

SECCION 11 - CONDUCTA DE LOS BUQUES QUE SE
ENCUENTREN A LA VISTA UNO DEL OTRO

Regla 11
Ambito de aplicacidn

Las Reglas de esta Seccidn se aplican solamente a los buques que se en
cuentren a la vista uno del otro.

Regla 12
Buques de vela

a) Cuando dos buques de vela se aproximen uno al otro, con riesgo de --
abordaje, uno de ellos se mantendrin apartado de la derrota del otro en la ~-
forma siguiente:

1) cuando cada uno de ellos reciba el viento por bandas comtrarias,

el que lo reciba por babor se mantendrf apartado de la derrota del otro;

i1) cuando ambos reciban el viento por la misma banda, el buque que
esté a barlovento se mantendrd apartado de la derrota del que esté a so
tavento;

111) si un buque que recibe el viento por babor avista a otro buque-
por barlovento y no puede determinar con certeza si el otro buque recibe
el viento por babor o estribor, se mantendrd apartado de la derrota del-
otro.

b) A los fines de la presente Regla se considerari banda de barlovento-

la contraria a 1la que se lleve cazada la vela mayor, o en el caso de los bu--
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ques de aparejo cruzado, la banda contraria a la que se lleve cazada la mayor
de las velas de cuchillo,

Regla 13
Buque que "alcanza"

a) No obstante lo establecido en las Reglas de esta Seccifn, tode bugue

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

b} Se considerarf como buque que alcanza a todo buque que se aproxime a
otro viniendo desde una marcaciSn mayor de 22,5 grados a popa del travi; de ~
este {iltimo, es decir, que se encuentre en una posicidn tal respecto del buque
alcanzado, que de noche solamente le sea posible ver la luz de alcance de di-
cho buque y ninguna de sus luces de costado.

¢) Cuando un buque abrigue dudas de si esté alianzando o no a otro, con

siderard que lo estd haciendo y actuarf como buque que alcanza.

d) Ninguna variacibn postertor de la marcacidn entre los dos buques har&
del buque que alcanza un buque que cruza, en el sentido que se da en este Re--
glamento, ni le dispensars de su obligaciSn de mantenerse apartado del buque -
alcanzado, hasta que lo haya adelantado completamente y se encuentre en fran--
qufa,

Regla 14
Situsacidn "de vuelta encontrada"

a) Cuando dos buques de propulsifn mec&nica naveguen de vuelta encontra-
da a rumbos opuestos o casi opuestos, con riesgo de abordaje, cada unc de ellos

caerd a estribor de forma que pase por la banda de babor del otro.

b) Se considerari que tal situacifn existe cuando un buque vea a otro por
st proa o casl por su proa de forma que, de noche, verfa las luces de tope de-
ambos palos del otro enfiladas o casi enfiladas y/o las dos luces de costado, y
de dfa, observarfa al otro buque bajo el dngulo de apariencia correspondiente.

e) Cuando un buque abrigue dudas de si existe tal situacidn supondrd que~
existe y actuarf en consecuencia.
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Regla 15
Situacidn "de cruce"

Cuando dos buques de propulsin mecénica se crucen con riesgo de abords
je, el buque que tenga al otro por su costado de estribor, se mantendri apar-
tado de la derrota de este otro y, si las circunstancias lo permiten, evitard

cortarle la proa.

Regla 16
Maniobra del buque que "cede el paso"

Todo buque que est€ obligado a mantenerse apartado de la derrota de otro
buque, maniobrarf, en lo posible, con anticipacién suficiente y de forma deci-
dida para quedar bien franco del otro buque.

Regla 17
Maniobra del buque que "sigue & rumbo®

a) 1) Cuando uno de los buques deba mantenerss npnri.do de la derro-
ta del otro, este (ltimo mantendrd su rumbo y velocidad.

ii) No obstante, este otro buque pusde actuar para evitar el abor-
daje con su propla maniobra, tan pronto como le resulte evidente que el
buque que deberfa apartarse no estd actuando en la forma preceptuada --
por este Reglamento.

b) Cuando, por cualquier causa, el buque que haya de mantener su rumbo-
y velocidad se encuentre tan préximo al otro que no pueda evitarse el aborda-
Je por la sola maniobra del buque que cede el paso, el primero ejecutard la -
maniobra que mejor pueda ayudar a evitar el abordaje,

€) Un buque de propulsidn mecinica que maniobre en una situacién de cru
ce, de acuerdo con el pirrafo a) 11) de esta Regla, para evitar el abordaje -
con otro buque de propulsidn mecfnica, no cambiard su rumbo a babor para manio
brar a un buque que se emcuentre por esa misma banda, si las circunstancias --

del caso lo permiten.

1
i
i
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d) La presente Regla no exime al buque que cede el paso, de su obliga-
cifn de mantenerse apartado de la derrota del otro. i

Regla 18
Obligaciones entre categorfas de buque
8in perjuicio de lo diepuesto en las Reglas 9, 10 y 13:

a) Los buques de propulsifn macénica, en navegaciin, se mantendr&n - -~
apartados de la derrots de: ,

1) un buque sin gobierno;

11) un buque con cepacidad de maniobra restringida;
1i1) un buque dedicado a la pesca;

iv) un buque de vels;

b) Los buques de vela, en navegaciin, ss mantendrén apartados de la de-
rrota de:

1) un buque sin gobierno;
i1) un buqus con capacidad de manfobra restringida;
141) un buque dedicado a la pesca.

¢) En la medids de lo posible, los buques dedicados a la pesca, en nave
gaciSn, se mantendrén apartados de 1la derrota de

1) un buque sin gobierno;
11) un buque con capacidad de maniobra restringida.

d) 1) Todo buque que no sea un buque sin gobierno o un buque con capa
cidad de maniobra restringida evitard, sl las circunstancias del casc =
lo perniten, estorbar el trénsito seguro de un buque restringido por su
calado, que exhiba las sefiales de la Regla 28,

11) Un buque restringido por su calado navégara con particular pre~

caucibn teniendo muy en cuenta su condicidn especial.

e) En general, un hidroavidn amarado se mantendrd alejado de todos los-
buques y evitard estorbar su mavegacidn. No obstante, en aquellas circunstan-

cias en que exista un riesgo de abordaje, cumpiird con las Reglas de esta Par
te,
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SECCION III - CONDUCTA DE LOS BUQUES EN CONDICIONES DE
VISIBILIDAD REDUCIDA

Regla 19

Conducta de los buques en condiciones de
visibilidad reducida

a) Esta Regla es de aplicaciGn a los buques que no estén & la vista uno

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

b) Todos los buques navegardn a une velocidad de seguridad adaptada a -
las circunstancias y condiciones de visibilidad reducida del momento. Los bu=
ques de propulsiSn mecdnica tendrdn sus miquinas listas para maniobrar inme-

diatamente,

¢) Todos los buques tomardn en consideracidn las circunstancias y condi~
clones de visibilidad reducida del momento al cumplir las Reglas de la Seccidn
I de esta Parte.

d) Todo buque que detecte {inicamente por medio del radar la presencia de
otro buque, determinarf si se est creando una situaciSn de aproximacifn exce-
elva y/o un riesgo de abordaje. En caso afirmativo maniobrarf con suficiente -
antelaciSn, teniendo en cuenta que sl la maniobra consiste en un cambio de ruam
bo, en la medida de lo posible se evitard lo siguiente:

1) un cambio de rumbo a babor, para un buque situado por el través
o a popa del través, Siendo que el otro buque esté siendo alcanzado.

i1) un cambio de rumbo dirigido hacila otro buque situado por el travéa
0 a popa del travée.

e) Salvo en loa casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de-
abordaje, todo buque que oiga, al parecer a proa de su través, la seiial de nie
bla de otro buque, o que no pueda evitar una situacidn de aproximacifn excesi-
va con otro buque situado a proa de su través, deberd reducir su velocidad hag
ta la nfnima de gobierno. S1 fuera necesario, suprimird su arrancada y en todo
caso navegarf con extremada precaucién hasta que desaparezca el peligro de abor
daje
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PARTE C - LUCES Y MARCAS

Regla 20

Ambito de aplicacién

a) Las Reglas de esta Parte deberdn cumplirse en todas las condiciones
meteorolégicas.

b) Las Reglas relativas a las luces deberfn cumplirse desde la puesta-
del sol hasta su salida, y durante ese intervalo no se exhibird ninguna otra
luz, con 1a excepeidén de aquéllas que no pueden ser confundidas con las lu--
ces mencionadas en este Reglamento o que no perjudiquen su visibilidad o ca-
récter distintivo, ni jmpidan el ejerciclo de una vigllancia eficaz,

c) Las luces preceptuadas por esta Reglas, en caso de llevarse, debe--
rén exhibirse también desde la salida hasta la puesta del sol s1 hay visibi-
1idad reducida y podrin exhibirse en cualquier otra circunstancia que se con
eidera necesario,

d) Las Reglas relativas a las marcas deberdn cumplirse de dfa.

e) Las luces y marcas mencionadas en estas Reglas cumplirdn las especi~

ficaciones del Anexo I de este Reglamento.

Regla 21
Definiciones

a) La "luz de tope" es una luz blanca colocada sobre el eje longitudi~=
nal del bugue, que nuestra su luz ain interrupcidén en todo un arco del hori~
zonte de 225 grados, fijada de forma que sea visible desde la proa haata 22,5
grados a popa del través de cada costado del buque.

b) Las "luces de costdado" 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-
cién en todo un arco del horizonte de 112,5 grados, fijadas de forma que sean
vigibles desde la proa hasta 22,5 grados a popa del través de su costado res-—
pectivo, En los buques de eslora inferior a 20 metros, las luces de costado -
podrdn estar combjosdas en un solo farol llevado en el eje de longitudinal -
del buque.
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c) La "luz de alcance" es una luz blanea colocada lo mfs cerca posible
de la poa, que muestra su luz sin interrupcidn en todo un arco del horizonte
de 135 grados, fijada de forma que sea visible en un arco de 67,5 grados con

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

d} la "luz de remolque” es una luz amarilla de las mismas caracterfsti
cas que la "luz de alcance” definida en el pérrafo c).

e} La "luz todo horizonte" es una luz que es visible sin interrupcifn-

en un arco de horizonte de 360 grados.

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

regulares, con una frecuencia de 120 § nfs centelleos por minuto,

Regla 22
Visibilidad de las luces

Las luces preceptuadas en estas Reglas deberdn temer la intensidad es-
pecificada en la Seccisn 8 del Anexo I, de modo que sean visibles a las si--

guientes distancias minimas:
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, 3 millas;
= luz de remolque, 3 millnﬁ;

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

b) En los buques de eslora igual o superior a 12 metros, pero inferior
a 50 metro:

- luz de tope, 5 millas; pero si la eslora del buque es infe
rior a 20 metro, 3 millas;

- ltuz de costado, 2 millas;

= luz de alcance, 2 millas;

= luz de remolque, 2 millas;

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

¢) En los buques de eslora inferior a 12 metrosi
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~ luz de tope, 2 millas;

~ luz de costado, | milla;
- luz de alcance, 2 millas;
- luz de remolque, 2 millas;

= luz todo horizonte blanca, roja, verde o amarilla, 2 millas}

Regla 23
Buques de propulsidn mecdnica, en navegacidn
a) Los buques de propulsidn mecSnica en navegacidn exhibirdn:

1) una luz de tope a proa;

11) una seguna luz de tope, a popa y mis alta que la de proa,
exceptuando & los bques de wenos de 50 metros de eslora, que no tendrdn -
obligaciSn de exhibir esta segunda luz, aunque podrdn hacerlo,

1i1) luces de costado;

iv) una luz de alcance.

b) Los aerodeslizadores, cuando operen en la condicifn ein deaplazamiento
exhibiréin, ademds de las luces prescritas en el piArrafo a) de esta Regla una -—
luz amarilla de centelleos todo horizonte.

c) Los buques de propulsidn mecdnica de eslora inferdor a 7 metros y cuya
velocidad mfixima no sea superior a 7 nudos, podrin, en lugar de las luces pres-
critas en el pdrrafo a) de esta Regls, exhibir una luz blanca todo horizonte,
Estos buques, si es bosible. exhibirdn tambi&én luces de costado.

Regla 24
Buques remolcando y empujando
a) Todo buque de propulsifin meciinica cuando remolque a otro exhibira:

1) en vez de las luces prescritas en la Regla 23 a) 1), dos luces
de tope a proa en 1fnea vertical. Cuando la longitud del remolque, medido
desde la popa del buque que remolca hasta el extremo de popa del remolque,
sea superior a 200 metros, exhibird tres luces de tope a proa, segin una-
1fnea vertical;



11) luces de costado;
i11) una luz de alcance;
iv) una luz de remolque en linea vertical y por encima de la luz
de alcance;
v) una marca bicdnica en el lugar mds vieible cuando la longitud

del remolque sea superior a 200 metro.

b) Cuando un buque que empuje y un buque empujado estén unidos mediante-
una conex{sn rfgida formando una unidad compuesta, serdn considerados como un

bugue de propulsién mec&nica y exhibir&n las luces prescritas en la Regla 23,

¢} Todo buque de propulsidn mecdnica que empuje hacia proa o remolque -

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

1) en lugar de la luz prescrita en la Regla 23 a) 1), dos luces-
de tope a proa en una lfnea vertical;

11} luces de costado;
1i1) una luz de alcance;

d) Los buques de propulsién mecdnica a los que sean de aplicacidn los p&
rrafos a) y ¢) anteriores, cumplirdn también con la Regla 23 a) ii).

¢) Todo buque u objeto remolcadc exhibiré:

1) luces de costado;
11) una luz de alcance;
i14) una warca bicdnica en el lugar mds visible, cuando la longitud
del remolque sea superior a 200 metros,

£) Tenlendo en cuenta que cualquiera que sea el nimero de buques que se -
remolquen por el costado o empujen en un grupo, habrén de iluminarse como 8i --
fueran un solo buque:

1) un buque que sea empujado hacia proa, sin que llegue a consti-
tuirse una unidad compuesta, exhibir& luces de costado en el extremo de -

proa;

ii) un buque que sea remolcado por el costade exhibird una luz de=-

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

+g) Cuando, por alguna causa justificada, no sea posible que el buque u ob
jeto remolcado exhiba las luces precritas en el pdrrafo e) anterior, se tomarin

todas-las medidas posibles para iluminar el buque u objeto remolcado, o para in
dicar al menos la presencia del buque u objeto que no exhiba las luces.
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Regla 28

Buques de vela em navegacidn y embarcaclones de remo

a) loa buques de vela en navegacidn exhibirén:
1) luces de costado;
11) una luz de alcance}

b) En los buques de vela de eslora {nferior a 12 metrom, las luces pres
critas en el pSrrafo a) de esta Regla podr&n ir en un farol comblnade, que se
llevard en el tope del palp o cerca de €1, en el lugar mds visible,

¢) Ademiéis de las luces prescritas en el pirrafo a) de esta Regla, los -
buques de vels en navegacidn podcén exhibir en el tope del palo o cerca de €1,
en el lugar mis visible, dos lucee todo horimonte en lfnea vertical, roja la -
superior y verde la inferior, pero estas luces no se exhibirfn junto con el fs

rol combinado que se permite en el parrafo b) de esta Regla.

4) 1) Las embarcaciones de vela de eslora inferior s 7 wetros exhibi-
rén, si es posible, las luces prescritas en el plrrafo s) o b), pero si-

. 1o lo hacen, deberdin tener a mano para uso fnmediato una linterna elfc--
trica o farol encendido que wusstre uca lus blanca, la cual serd exhibi-
da con tiempo suficiente para evitar el abordaje.

11) Las embarcaciones de remos podrin exhibir 1as luces prescritas
en eata Regla para los buques de vels, pero si no lo hiacen, deberfn te~-
ner a mano para uso inmediato una linterns eléctrica o farol encendio ~-
que muestre una lug blanca, la cual serf sxhibida con tiempo suficiente-
para evitar el abordaje.

e) Un buque que navegue a vela, cuando sea también propulsado mec&nica--
nente, deberd exhibir s proa, en el lugar mis visible, una marca cSnica con el
vértice bacia abaia,

Regla 26
Bugques de pesca

a) log buques dedicados a la pesca, ya sea en navegaciSn o fondeados, ex
hibirdn solamente las luces y marcas prescritas en esta Regla,
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b} Los buques dedicados a la pesca de arrastre, es decir, remolcando a
través del agua redes de arrastre y otros artcs de pesca, exhibirdn:

i) dos luces todo horizonte en lfnea vertical, verde la supe-=
vior y blanca la irferilor, o una marca consistente en dos conos unidos
por gus vértices en l{nea vertical, uno sobre el otro; los buques de -

eslora inferior a 20 metros prodrfin exhibir un cesto en lugar de esta=
marca;

11) una luz de tope a popa y mis elevada que la luz verde todo
horizonte; los buques de eslora inferior a 50 wetros no tendrdin obligs
cifn de exhibir esta luz, pero podrén hacerlo;

{11) cuando vayan con arrancada, ademis de las luces prescritas -
en este pirrafo, las luces de costado y una lud de alcance.

c) Los buques dedicados a la pesca, que no sea pesca de arrastre, exhi-
birfin:

1) dos luces todo horizonte en lfnea vertical, roja la superior
y blanca la inferior, o una marca congistente en dos conos unidos por -
sus vértices en 1f{nea vertical, uno sobre el otro; los buques de eslora

inferior a 20 metros podrin exhibir un cesto en lugar de ssts marca;

11} cuando el aparejo largado se extienda mfs de 150 metros medi
dos horizontalmente a partir del buque, urna blanca todo horizonte o un-
cono con ¢l vErtice hacia arriba, en la direccifn del sparejo;

111) cuando vayan ‘con arrancada, ademfs de las luces prescritas -

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

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

dedicados también a la pesca podrd exhibir las sefiales adicionales prescritas-
ne el Anexo II,

e) Cuando no estén dedicados a la pesca, los buques no exhibirén las lu-

ces y warcas prescritas en esta Regla, sino dnicamente las prescritas para los
buques de su misma eslora.
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Regla 27

Buques sin gobierno o con capacidad de manicbra restringida

a) Los buques sin gobierno exhibirén:

s

1) dos luces rojas todo horizonte en lfnea vertical, en el lu-
gar mis visible;

11) dos bolas o marcas similares en 1fnea vertical, en el lugar
mis visible;

1i1) cuando vayan con arrancada, adenfs de las luces prescritas-
en este pirrafo, las luces de costado y una luz de alcance,

b) Los buques que tengan su capacidad de wmaniobra restringida, salvo -
aquflloas dedicados & opsraciones de dragedo de minss, exhibir&n :

i) tres luces todo horizonte en linea vertical, en el lugar nés
vigible, La mis elevada y la mis baja de estas luces serdn rojas y la-
luz central gerd blanca;

il) tres marcas en 1¥nea vertical en el lugar mis visible. La =
wia elevada y la mis baja de estas marcas serdn bolas y la marca cen- ~
tral aerf bicSnica;

i11) cuando vayan con arrancada, ademds de las luces prescritas -

en el apartado 1), luces de tope, luces de costado y una luz de alcance,

iv) do estén fondeados, ademfs de las luces o marcas prescri~
tas en los apartados i) y 11), las luces o merca prescritas en la Regla-
0.

¢) Todo buque dedicado a una operaciin de remolque que le impida apartar
se de su derrota exhibirf, ademis de las luces prescritas en el apartado b) 1)
y laa warcas prescritas en el apartado b) ii) de esta Regla, las luces o marcas
prescritas en la Regla 24 a), *

d) Los buques dedicados a operaciones de dragado o submarinas, que tengan
su capacidad de maniobra restringida, exhibirdn las luces y marcas prescritas -

en el pirrafo b) de esta Regla y, cuando haya una obtruceisn, exhibirdn ademfs:

1) dos luces rojas todo horizoate o dos bolas en lfnea vertical,-

para indicar la banda por la que se encuentra la obstruccidn;
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11) dos luces todo horizonte o dos marcas bicSnicas en linea ver

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

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

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

iv) cuando los buques a los que se aplique este pdrrafo estén fon
deados, exhibirdn las luces prescritas en los apartados 1) y 11) en lu-—-

gar de las luces o marca prescritas en la Regla 30.

e) Cuando debido a las dimensiones del buque dedicado a operaciones de-
buceo vesulte imposible exhibir las marcas prescritas en el pArrafo c) se ex~
hibird una sefial rfgida representando la bandara "A" del CSdigo internacional,
de altura no inferior a un nftro.Se tomarén medidas para garantizar su visibi-
1idad en todo el horizonte,

f) Los buques dedicados & operaciones de dragado de minas, ademis de las
luces prescritas para los buques de propulsibn meclnica en la Regla 23, exhibi
rén tres luces verdes todo horizonte o tres bolas, Una de estas luces o marcas
se exhibird en la parte superlor del palo de mds a proa, o cerca de ella, y --
las otras dos una en cada umo de los penocles de la vargs de dicho palo, Eatas-
luces o marcas indican que es peligroso para otro buque acercarss a senos de =
1,000 metros poxr la pops a menos de 500 metro por cada una de las bandas del -
dragaminas.

g) Las embarcaciones de msnos de 7 metros de eslora no tendrfn obligacifn
de exhibir las luces prescritas en esta Regla.

h) Las sefiales prescritas en esta Regla no son las seiialea de buques en -
peligro que necesiten ayuda. Dichas sefiales se encuentran en el Anexo IV de --

este Reglamento.

Regla 28

Buques de propulsidn meclnica restringida por su calado

.

AdenSis de las luces prescritas en la Regla 23 para los buques de propul-
8i6n mecdnica, todo buque restringido por su calado podrd exhibir en el lugar-
m&s visible, tres luces rojas todo horizonte en 1fnea vertical, o un cilindro.
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Regla 29

Embarcaciones de préctico

a) Las embarcaciones en servicio de practicaje exhibiréin:

1) en la parte superior del palo de mis de proa, o cerca de ella,
dos luces todo horizonte en lfnea vertical, siendo blanca la superior y -
rojn la inferior;

i1) cuando se encuentren en navegaciSn, ademids las luces de costa-
do y una luz de alcance;

1i1) cuando estén fondeados, ademdis de las luces prescritas en el =
apartado 1), la luz, luces o marca de fondeo,

b} Cuando no est€ en servicio de pricticnjc. la embarcacidn del préctico~
exhibirs las luces y marcas prescritas para las embarcaciones de su micma eslo~
ra.

Regla 30

Buques fondeados y buques varados

a) Los buques fondesdos exhibirdn en el lugar mfs visible:
1) en la parte de proa, una luz blanca tado horizonte o una bola;

" 11) en la popa, o cerca de ella, y & una altura inferdor a 1a de la
luz prescrita en el apartado i}, una luz blanca todo horizonte.

b) Los buques de eslora inferior a 50 metros podrdn exhibir una luz blanca
todo horizonte en el lugar mis vigible, en vez de las luces prescritas en el pi-
rrafo a).

¢) Los buques fondeados podrén utilizar sus luces de trabajo o equivalen-
tes, para iluminar sus cubiertas. En los buques de 100 metros de eslora o mfs,-
la utilizaci6n de las mencionadas luces serd obligatoria,

d) Ademfis de las luces prescritas en los pirrafos &) o b), un buque varado
exhibird, en el lugar mfs visible:

1) dos luces rojas todo horizonte en 1fnea vertical;

11) tres bolas en 1fnea vertical,
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e) Las embarcaciones de menos de 7 metros de eslora cuando estén fondea
das o varadas dentro o cerca de un lugar que no sea un paso o canal angosto,-
fondeadero o 20na de navegacldn frecuente, no tendrdn obligacién de exhibir -~

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

Regla 31
Uidroaviones

Cuande a un hidroavién no le sea posible exhibir luces y marcas de las
caracter{sticas y en las posiciones prescritas en las Reglia de esta Parte,-
exhibird luces y marcas que, por sus caracterfsticas y situacién, sean lo méis

parecidas posible a las prescritas en esas Reglas.

PARTE D - SERALES ACUSTICAS Y LUMINOSAS

Regla 32
Definiciones

a) La palabra "pito" significa todo dispositivo que es capaz de produ-
cir las pitadas reglamentarias y que cumple con las especificaciones del Ane
xo III de este Reglamento.

b) La expresifn "pitada corta" significa un sonido de una duracién - -
aproximada de un segundo.

c} La expresisn “pitada larga" significa un sonido de una duracién - -

aproximada de cuatro a seis segundos.

Regla 33
Equipo para sefiales acdsticas

a) Los buques de eslora igual o superior a 12 metros irdn dotados de un
pito y de una campana, y los buques de eslora igual o superior a 100 metros =
llevardn ademds un gong cuyo tono y sonido no pueda confundirse con el de la-

campana.
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El pito, la campana y el gong debern cumplir con las especificaclones del Ane
%o IlI de este Reglamente. La campana o el gong, o ambos, podrén ser sustitui-
dos por otrd equipo que tenga las mismas caracterfsticas sonotas respectivamen

te, a condicidn de que slempre sea posible hacer manualmente las seiiales sono-
ras reglamentarias,

b) Los buques de eslroa inferlor a 12 metros no tendrdn obligacisn de --
llevar los dispositivos de sefiales aclisticas prescritos en el pdrrafo a) de --
esta Regla, pero &l no los llevan deberdn 1ir dotados de otros medios para - -
hacer sefiales acidisticas eficaces,

Regla 34
Seflales de maniobra y advertencia

a) Cuando varios buques egtén a la vista unos de otros, todo buque de --
propulsifn mecdnica en navegaciSn, al manlobrar de acuerdo con lo autorizado o
exigido por estas Reglas, deberd indicar su maniobra mediante las siguientes =
sefiales emitidas con el plto'

- una pitada corta para indicar: "caigo a estribor";
~ dos pitadas cortas para indicar: "caigo a babor';
- tres pitadas cortas para Iindicar: "estoy dando atrds";

b} Todo buque podrd complementar las pitadas reglamentarias del parrafo-
a) de esta Regla mediante sefiales luminosas que se repetirdn, segiin las cir- -

cunstancias, durante toda la duracién de la manicbra:
i) el significado de estas sefiales luminosas serd el siguiente!
- un destello: "calgo a estribor"
- dos destellos: "caigo a babor";
- tres destellos: "estoy dando atrids";

i1) la duracidn de cada destello serd de un segundo aproximadamente,

el intervalo entre destellos serd de un segundo aproximad ey el in-

tervalo entre sefiales sucesivas no serd inferior a 10 segundos;

111) cuando se lleve, la luz utilizada pars esta sefiales seri una luz

blanca todo horizonte visible a una distancia mfnima de 5 millas, y cum=-
plird con las especificaciones del Anexo I.
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¢) Cuande dos buques se encuentren a la vista uno del otro en un paso-
o canal angostos

1) el buque que pretenda alcanzar al otro deberd, en cumplimiento

de la Regla 9 e) 1), i{ndicur su intencidn haciendo las siguientes seha
lea con el pito:

~ dos pitadas largas seguidas de una corta para indicar:

"pretendo alcanzarle por su banda de estribor";

dos pitadas largas seguldas de dos cortas para indicar:
"pretendo alcanzarle por su banda de babor";

11) el buque que va a ser alcanzado indicard su conformidad en cum~

plimiento de la'Reglu 9 e) 1) haclendo la siguicnte sefial 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 ellos no entienda las acciones o intenciones del ~
otro o tenga dudas sobre sl el otro estd efectuando la manlobra adecuada - -
para evitar el abordaje, el buque en duda indicard inmed{atamente esa duda -
emitiendo pot lo menos cilnco pitadas cortas y rdpidas. Esta sefial podrd ser

complementada con una sefal lunimosa de un minimo de cinco destellos cortos
v rdpidos.

e) Los buques que se aproximen a un recodo 5 zona de un paso o canal -
en donde, por estar obstrufda la visiGn, no puedan ver a otros buques, hardn
sonar una pitada larga. Esta seiial serd contestada con una pitada larga por
cualquier buque que se aproxime, que pueda estar dentro del alcance acistico

al otro lado del recodo o detrds de la obstruccidn,

f) Cuando los pitos estén instalados en un buque a una distancia entre
sf superior a 100 metros, se utilizard solamente uno de los pitos para hacer
seilales de maniobra y advertencia,

Regla 35

Seflales aclisticas en visibilidad reducida

En las proximidades o dentro de una zona de visibilidad reducida, yg
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sea de dfa o de noche, las sehales prescritas en esta Regla se hardn en la -

forma sigulente:

a) Un buque de propulsién mecdnica, con arrvancada, emitird una pitada-

larga a intervalos que no excedan de ? minutos,

b} Un buque de propulsidn mecdinica en navegacidn, pero parado y sin -=
arrancada, emitird a intervalos que no excedan de 2 minutos, dos pltadas lar

§as consecutivas separadas por un intervalo de unos ! segundos entre ambas,

¢) Los buques sin goblerno o con su capacidad de manlobra vestringida,
los tuques restringidos por su calado, los bugues de veld, los buques dedica
dos a la pesca y todo buque dedicado a remolcar o a empujaé a otro buque, -
emitirdn a intervalos que no excedan de 2 minutos, tres pitadas consecutivas,
a saber, una larga seguida por dos cortas, en lugar de las sefiales prescri=-=-
tas en los apartados a) o b) de esta Regla.

d) Un buqe remoléndo o, 8l se remolca més de uno, solamente el dltimo-
del remolque, caso de ir tripulado, emitird a intervalos que no excedan de 2
minutos, cuatro pisadas consecutivas, a saber, una pitada larga seguida de -
tres ;ortas. Cuando sea posible, esta sefial se hard inmediatamente después -
de la seiial efectuada por el buque remolcador.

e) Cuando un buque que empuje y un buque que sea empujado tengan una -
conexidn rigida de modo que formen una unidad compuesta, serdn considerados
como un buque de propulsidn mecdnica y hardn las sefiales prescritas en los -
apartados a) o b),

f) Un buque fondeado dard un repique de campana de unos 5 segundos -
de duraeidn a Intervalos que no excedan de I minute. En un buque de eslora -
igual o superior a 100 metros, se hard sonar la campana en la parte de proa
del buque y, ademds Inmediatamente después del repique de campana, se hard -
sonar el gong rdpldamente durante unos 5 segundos en la parte de popa del bu
que. Todo buque fondeado podrd, ademds, emitir tres pitadas consecut{vas, a
saber, una corta, una larga y una corta, para sefalar su posicién v la posi-

bilidad de abordaje a un buque que se aproxime.

g) Un buque varado emitird la sefizl de campana y en caso necesario la
de gong prescrita en el pArrafo f) y, ademds, dard tres golpes de campana -
claros y separados inmediatamente antes y después del repique rdpido de la -

campana. Todo buque varado podri, ademfis, emitir una sefial de pito apropiada.
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h) Un buque de uvslova Inferlor a 12 metros no tendrd obligacisn'de emi
tir las sefiales antes mencionadas pero, si no las hace, emitiri otra sefial -

acfistica eficaz a intervalos que no excedan de 2 minutos.

1) Una embarcacidn de prdctico, cuando est& en servicio de practicaje,
podrd emitir ademdis de las sefiales prescritas en los phrrafos a), b) o f), -

una gefial de identificacidn consistente en cuatro pitadas cortas.

Regls 36
Seflalea para llamar la atencisn
Cualquier buque, si necesita llamar la atencifn de otro, podrd hacer -
sefiales luminosas o acdsticas que no puedan confundirse con ninguns de las -
sefiales autorizadas en cualguiera otra de estas Reglas, o dirigir el haz de

su proyector en la direccidn del peligro, hacifndolo de forma que no moleste

a otros buques.

Regla 37
Seiiales de peligro

Cuando un buque esté en peligro y requiera ayuda, utilizarf o exhibird
lan seilales prescritas en el Anexo IV de este Reglamento.

Parte E - EXENCIONES

Regls 38

Exenciones

Siempra que cumplan con los requisitos del Reglamento Internacional pa-
ra prevenir los abordsjes en el mar, 1960, los buques )o categorfas da buques)
cuya quills haya sido puesta, o se encuentrse en una fase anfloga de construc-
¢i6n, antes de la entrada en vigor del presente Reglamento, quedarfn exentos -
del cumplimiento de fate, en il- siguientes condiciones:
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a) La instalacifn de luces con los alcances prescritos en la Regla 22:
hasta cuatro afdos después de la fecha de entrada en vigor del presente Regla

mento,

b) La instalacién de luces con las especificaciones sobre colores pres
critas en la Seccidn 7 del Anexo I: hasta cuatro afios después de la fecha de

entrada en vigor del presente Reglamento.

c) El camblo de emplazamiento de las luces como consecuencia de la con
versién de las medidas del sistema imperial al métrico, y de redondear las -
wedidas: exencidn permanente.

d) 1) El cambio de emplazamiento de las luces de tope en los buques -
de eslora inferior & 150 metros, como consecuencia de las especificacic
nes de la Seccidn 3 a) del Anexo I: exenciSn permanente.

1) Pl cambio de emplazamiento de las luces de tope en los bugues -
de eslora igual o euperfor a 150 metros, como consecuencia de las espe-
cificaciones de la Seccifn 3 a) del Anexo I: hasta nueve aiios despuds de

la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento.

¢) El camsbio de emplazamiento de las luces de tope como consecusncia de
las especificaciones de la Seccién 2 b) del Anexo I: hasts nueva afios despuls
de la facha de entrada en vigor del presente Reglamento.

£f) El cambio.de emplazamiento de las luces de costado como consecuencia
de las especificaciones de lss Secciones 2 g) y 3 b) del Anexo I: hasta nueve
aiios despulis de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento.

8) Las especificacionss de las seilales aclisticas preseritas en sl Anexo
I11, hasta nueve afios despufs de la fecha de entrada en vigor del presente Re
glamento.
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8) Las luces de costado de los buques de propulsién mecdnica irdn colo=~
cadas & una altura por encima del caso, no superior a las tres cuartas partes
de la altura de la luz de tope de proa. No deberdn estar tan bajas que se in-

terfieran con las luces de cublerta.

h) 81 las luces de costado van en un solo farol combinade, cuando lo --
lleve un buque de propulsisn mecdnica de eslora inferior a 20 metros, ird co~

locado & una distancia no inferfor a | metro por debajo de la luz de tope.

1) Cuando las Reglas prescriban dos o tres luces colocadas segin una 1%

nea vertical, irdn separadas de la siguiente forma:

1) en buques de eslora igual o superior a 20 metros, las luces irdn
colocadas con una nep.raciGn no inferior a 2 metros, estando la mfs baja
de dichas luces 8 no menos de 4 metros por encima del casco salvo cuando
6o exija una luz de remolque;

11) en los buques de eslora inferior a 20 wetros, las luces irfn co-
locadas con una separacifn no inferior a 1 metro estando la wis baja de
dichas luces a no menos de 2 metros por encima de la regala, slavo cusn
do se exija una luz de remclque;

111) cuando se lleven tres luces, irdn separadas a distsncies igualas,

3) La mfs baja de las doe luces todo horizonte pfescritas para un buque-

de pesca dedicado & la pesca, estar§ colocads a una altura por encima ds las -

Iuces de costado no inferior al doble de la distancis que exista entre las dos
luces verticales,

k) 81 se llevan dos luces de fondeo, 1a de proa no ir& a menos de 4,50 -
metros por encima de la de proa. En los buques de eslora superior a 50 metros,

la luz de fondeo de proa no estarf a menos de 6 metros por encima del casco,

3, Posicitn y separacién horizontal de las luces

a) Cuando se prescriben dos lucem de tope pars un buque de propulsifn me
cnica, la distancia horirontal entre ellas no serd memor que la mitad de la -
eslora del buque, pero no serd necesario que exceda de L00 metros. la luz de -
proa estar colocada a una distancia de la roda del buque, nmo superior a la =

cuarta parte de la eslora,
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b) En los buques de eslora igual o superior a 20 mettos, las luces de -
costade fio 3¢ instalavfn por delante de la luz del tope de proa. Estardn si--
tusdas en el costado del buque o cerca de €1.

4, Detalles gobre emplazamlento de las luces indicaderas de direccin en -~

buques dedicados a operaclones de pesca, dragado v submarina.

a) La luz indicadora de la direccidn del aperejo lsrgado desdes un buque
dedicado a operaciones de pesca, tal como prescribe la Regla 26 c) ii), estars
situads a una distancia horizontal de 2 metros como minimo y 6 metros como mé~
ximo de las dos luces roja y blanca todo horizonte. Dicha luz na estard colocg
da mis alta que la luz blanca todo horizonte prescrita en la Regla 26 ¢} 1) ni
mis baja que las luces de costado,

b) Lag luces y marcas de deben de exhibir los butues dedicados a opera--
ciones de dragado o submarinas para indicar la banda obatruida y/o la banda -~
por la que se pusde pasar con seguridad, tal como se prescribe en la Regla 27-
d) 1) y 14), irfn colocades a la sixima distancia horizontal que sea poaible,-
pero an ningiin caso a menos de 2 metros de las luces o marcas prescritas sn la
Regla 27 b) 1) y 41). En niogGn caso le wis sita de dichas luces o marcas esta
v situada a mayor sltura que la mfs baja de las tres luces o marcas prescri~-
tas en la citada Regla 27 b) 1) y 1),

5. Pantallae pars las luces de costado

las luces de costado deberfin ir dotadas, por la parte de crujfs, da pan-
tallas pintadas de negro mate y que satisfagan los requisitos de la Seccibn 9~
del presente Ansxo. Cuando las luces de costado van en un farol combiaade y —-
utilizan un dilamento vertical dnico com una divisidn muy fina entre las sec--

ciones verde y rojs, no ea necesario ilnstalar pantallas exteriores,

6. Marcas

a) Las warcas serdn negras y de las siguientes dimensiones:
1) 1a bola tendrd un difwetro no inferior a 0,6 metro;

11) el cono tendrd un difimetro de bagse no inferior a 0,6 metre y una
altura igual a sy difmetro;

1i1) el cilindro tendrd un didmetro mInimo de 0,6 metro y una alturs -
igual ‘sl doble de sy difimetrs;

iv) la marca bicdnica estard formada por dos conos, cowo los definidos
en el apartade ii) anterfor, unidos por su base.
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b) la distancia vertical minima entre marcas serd de 1,5 metro,

c) En bugues de eslora Inferior a 20 metros se podrdn utilizar marcas de
dimensiones mls pequefias, pero que estén en proporcifn con el tamafio del buque,

pudiéndose reducir, también en proporcitn, la distancia que las separa,
7. Egpecificaciones de color para las luces

La cromaticidad de todas las luces de navegacibn deberd adaptarss a las -
normas gigulentss, las cuales quedan dentro de los lImites del Krea del diagra-
ma espscificado para cads color por la ComisiSn Internacional del Alumbrado - =
(CIE),

Los limites del frea para cada color vienen dados por las coordenadas de
log vértices, que son las siguientes: '

1) Blanco
x 0,525 0,525 0,452 0,310 0,310 0,443
y 0,382 0,440 0,440 0,348 0,283 0,382
i1) Verde
3 x 0,020 .0,0009 0,300 . 0,203
y 0,385 0,723 0,511 0,356
1i1) Rojo )
x 0,680 0,660 0,735 0,721
y 0,320 0,320 0,265 0.259
iv) Amarillo
x 0,612 0,618 0,575 0,575
y 0,382 0,382 0,425 0,406
8. Intensided de las luces

a) La {ntengidad luminosa mfnima de las luces se calculari utilizando la-

formula:

I =3,43 x 106 xTxD z x K-p
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slendo I la Intensidad luminosa expresada en candelas bajo condicio

de servicio
T » factor de umbral 2 x 10=7 lux

D = glecance de visibilidad (aleance luminoso) de la luz en -

aillas nduticas
K = transmisividad atmosférica

Para las luces prescritas, el .
valor K serf igual a 0,8, que
corresponde a una visibilidad

. weteorolSgica de unas 13 mi--

1las néuticaa,

b) En la tabla siguiente se dan varios valores derivados de la fSrmula:

Alcance de visibilidad Intensidad luminosa

(alcance luminoso) de de la luz en
1a luz en candelas para
millas nfuticas K=0,8

b I

0,9
4,3
g 12
' Y
52
9%

W W N

NOTA: Se debe limitar la intensidad luminosa mixima de las luces de nave

gacidn pars evitar deslumbramientos,
Sectores horizontales

a) 1) Las luces de costado instaladas a bordo deberin tener las inten-
sidades ninimas requeridas en la direcciSn de la proas., Dichas intensida-
des deberdin decrecer hasta quedar pricticamente anuladas entre l grado y
3 grados por fuera de los sectores prescritos.
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i1) Para las luces de alcance y las de tope y, a 22,5 grados a popa
del través, las de costado, se mantendrdn las intensidades minimas reque
ridas en un arco de horizonte de hasta 5 grados demtro de los lfmites de
los sectores prescritos en la Regla 21. A partir de 5 grados, dentro de
los sectores prescritos, la intensidad podrd decrecer en un 50 por clen
to hasta los limites sefialados; a continuaci6n deberd decrecer de forma
continua hasta quedar practicamente anulada a no mis de 5 grados por -
fuera de los limites prescritos.

b) Las luces todo horizonte, excepto las luces de fondo, que no precisan
ir colocadas a gran altura sobre cublerta, estarin situadas de manera que no -
queden obstruidas por palos, masteleros o estructuras en sectores angulares su
periores a 6 grados.

10, Sector verticales

a) En los gectores verticales de las luces elfctricas, a excepeién de las
luces instaladas en buques de vela, deberd garantizarse que:

1) e mantiene por lo menos la intensidad mfnima prescrits a cual- -
quier #ngulo situado desde 5 grados por encima de la horizontal hasta 5 grados-
por debajo de ella;

11) se mantiene por lo menos el 60 por clento de la intensidad minima
preecrita desde 7,5 grados por encima de la horizontal hasta 7,5 grades -
por debajo de ella.

b) En el caso de los buques de vela, en los sectores verticales de las lu
ces sléctricas deberd garantizarse que:

i) se mantiene por lo menos la intensidad minima prescrita a cual- -
quier Engulo aituado desde 5 grados por encima de la horizontal hasts 5 -
grados por debajo de ella;

i1) se mantiene por lo menos el 50 por ciento de la intensidad minima
prescrita desde 25 grados por encima de la horizontal haeta 25 grados por
debajo de ella,

c) Cuando las luces no sean eléctricas, deberSn cumplirse estas especifi-

caciones lo mie aproximadamente posible.
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11, Intensidad de las luces no eléctricas

En lo posible, las luces no eléctircas deberfn satisfacer las intensi-

dades mfnimas especificadas en la Tabla de la Seccién 8.
12, Luz de maniobra

No obstante lo dispuesto en el pirrafo 2 f) de este Anexo, la luz de ~
maniobra descrita por la Regla 34 b) 1irf colocada en el mismo planc longltud
que la luz o luces de tope y, slicmpre que sea posible, a una distancia verti
cal minima de 2 metros por encima de la luz de tope de proa, a condicidn de-
que vaya a una altura de no menos de 2 metros por encima o por debajo de la-
luz de tope de popa. En los buques que sflo lleven una luz de tope, la luz =
de maniobra, si{ existe, ir& colocada en el sitio mis v!sible, separada no me

nos de 2 metros en sentido vertical de la luz de tope.
13,  Aprobacién

La conatruccidn de faroles y marcas, as{ como la instalacién de los fa
voles a bordo del buque, deberdn realizarse a satisfaccién de la autoridad -
competente del Estado en que esté matriculado el buque.
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ANEXO 11

SENALES ADICIONALES PARA BUQUES DE PESCA éUE :1.4
ENCUENTREN PESCANDC MUY CERCA UNOS DE OTROS

1.~ Cenerslidades

Las luces aqul mencionadss, que se exhiban en cumplimiento de la Regle 26
d}, deberfin colocarer en donde sean ms fdcilmente visibles., Deberfn ir con un~
minimo de sepavacidn de 0,90 metro, pero & un nivel mis bajo que las luces preg
critas en la Regla 26 b)1) y c). Las luces deberfn ser visibles en todo el hori
zonte & una distancie afnima de una milla, si bien tendr&n un alcance infarior~
al de las luces prescritae por estas Reglas para buques de pesca;

2. Seiiales para pesca de arrastre
a) Los buques dedicados a la pesca de arrastre, utilizando sparejo de fon
do o peldgico, podrén exhibirs
1) al cslar sus redes:
dos luces blancas en lfees vartical;
1) al cobrar sus redes:
una luz blanca aabre una luz roja en 1fnea vertical;

$11) cuando la ted se ha enganchado an una obstruccilnt
dos luces rojas en 1fnea vertical,

b) Todo buque dedicado a la pesca da arrastre en parefa poded axhibir:

1) de noche, un proyector encendido a proa en la direccisn del otro -
buque que forma ls pareja;

11) los buques dedicados & la pesca de arrastre en pareja, al cslar o-
cobrar sus redes, o cuando sug redes se hayan enganchado en uns obstruccin,
podrén exhibir las luces prescritas en el apartado’ 2 a) anterior,

3. Sefiales para pssca con artes de cerco con jareta

Los buques dedicados a la presca con artes de cerco con jJareta, podrén wmos-
trar dos luces amarillas en 1fnea vertical. ¥stas luces emitirfin destellos alter-
nativaments, eldnlneguudo. con {déntica duracisn de encendido y apagado. Unicamen

te se podrén exhibir estas luces cuando sl buque esté obstaculizado por su apare-
Jo de pesca.
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ANEXO 1IL

DETALLES TECNICOS DE LOS APARATOS DE SENALES ACUSTICAS

L.~  Pitos
a) Frecuencia y alcance audible

La frecuencia fundamental de la seilal deberd estar comprendida demtro de
1a gama de 70 a 700 Hz. ’

El alcance audible de le seilal de un pito estard determinado por aque- -
11a8 fracuencias en las que puedan incluirse la frecuencia fundamental y/o una
o niis frecusncias armfnices mlis slevadas que quaden dentro de la gama de 180 a
700 Bs (tl por clento) y qua proporcionen los niveles de presifn sonora especi
ficados en el plirrafo 1 c).

b) Lfaites de las frecusncias fundsmentales

Con objeto de asegurar una amplia variedad de caracterfsticas de los pi-
tos, la frecuencia fundamental de un pito deberd estar localizada entre los 1f
nites siguientes:

i) a 20 Hz para buques de eslora igual o superior a 200 matros;

11) 130 & 350 Hx para buques de eslors igual o superior a 75 metros}
pero inferior a 200 metros;

111) 250 a 700 Bz pars buques de eslora inferior a 75 metros.
c) Instensidad de la gefial acdietica y alcance audible
Todo pito instalado en un bugue deberd proporcionar, en le direccién de
méixima intensidad de la pitada y a la distancia de 1 metro del pito, un nivel
de preaiSn sonora no inferior al vulpr correspondiente de la tabla siguiente,

en una banda por 1o menos de 1/) de octava dentro de lagama de frecuencis de
180 a 700 Hz (X1 por ciento).
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Eslora del buque Nivel de la banda Alcance audible
en metros de 1/3 de octava en
a | metro de dB millas nduticas
referido a
2 x 10-5 N/m2
200 8 mis 143 2
més de 75 menos de 200 138 L5
nds de 20 y menos de 75 130 1
menos de 20 120 0,5

El alcance audible dado en la tabla anterior es de carécter informativo
y corresponde, aproximad

e, 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 1a octava centrada en-
500 Hz.

La distancia a que se puede oir un pito varfa muchfsimo en la préctica
y depende en definitiva de las condiciones atmosféricas; los valores dados se
pueden considerar tipicos, pero en condiciones de fuerte viento o de elavado-
nivel de ruido ambiente en los puestos de escucha, es posible que se reduzca-
mucho dicho alcance.

d) Propledades adicionales

El nivel de presidn sonora de un pito direccional no debe ser mis de 4-
dB por debajo del nivel de presifn sonora en el eje en cualquier direcciSn ==
del plano horizontal comprendida dentro de ¥ 45 grados a partir del eje. El ~
nivel de presiin sonora en cualquier otra direccidn del plano horizontal no -
debe ser mis de 10 dB por debajo del nivel de presidn sonors en el eje, a fin
de que el alcance en cualquier direccifn sea por lo menos la mitad del corres
pondiente al eje delantero, EL nivel de presidn sonora se medird en la banda-

del tercio de octava que determina el alcance audible,
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@) Posicidn de los pitos

Cuando se vaya a utilizar un pito direccional como Gnico silbato de un

buque, deberd instalarse con su intensidad uhxima diriglda hacla proa,

Los pitos deberdn colocarse sn la posiciSn méis alta posible del buque,
con objeto de reducir la interceptacisn del sonido emitido por la existencia
de obstéculos y también para minimizar el riesgo de dafiar el oido del perso-
nal. El nivel de presidn sonors de las propias seiiales del buque en los pues
tos de escucha no deber& ser superior a 110 dB {A) ni exceder, en la medida-
de 1o posible, de 100 dB (A).

£) InstalaciSn de nds de un pito

S4 en un buqe se instalan pitos con separacisn entre sllos de mis de -
100 metros, se tomarén las disposiciones necesariam para que no suenen simul
tineamente,

g) Sistema de pitos combinados

51, debido a la presencia de obstfculos, hay riesgo de que el campor -
acdstico de un pito {inico, o de slguno de los mencionados en el apartado f)~-
anterior, cosprenda uns gona de nivel ds selad consfderablemente reducido,-
se recomienda inetalar un sistemas de pitos combinedos a fin de subsanar tal
reducciSn, Para los efectos de estas Reglas se coneiderarf a todo sisctemas -
de pitos combinados como un pito dnico. Los pitos de un sistema combinado es
tar&n separados por una distancia no superior s 100 metros y dispuestos des ~
manera que suenen simultfneamsnte. La frecusncis de cada pito habrf de dife-
fir en 10 Hs por lo menos de las corraspondientes a los demfs.

2. Campana o gong
a) Intensidad de la sedsl

Las campanas o los gongs u otros aparatos que tengan caracteristicas -
sonoras cemejantes, deberdn producir un nivel de presién sonora no infsrior
a 110 dB a 1a distancia de 1 matro.

b) Construccién

Las campanas y los gonge estardn fabricades con material resistente a
la corroeifn y proyectados para que suenen con tomo claro. La bocs de la -«
campana deberd tener no menoe de 300 milfmetros de difmetro para los buques
de ealora superior a 20 metros y no menos de 200 wmilfmsetros pars los buques
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de eslora comprendida entre 12 y 20 metros. Cuando sea posible, se recomienda
“utilizar un badajo accionado mecinicamente para asegurar una fuerza constante,
8i bien deberd ser también posible ¢l accionamiento manual. La masa del badajo

no serd inferior al 3 por clento de la mass de la campana.
3, Aprobacibn
La construcciSn de aparatos de sefiales acisticas, su funcionsmiento y su

instalacién a bordo del buque, deberdn realizarse a satisfaccién de ls autori-
dad compstente del Estado en que est matriculado el buque.
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ANEXO IV

SENALES DE PELICRO

l.- Las sefiales siguientes, utilizadas o exhibidas juntas o por separado,
indican peligro y necesidad de ayuda:

a) un disparo de cafién, u otra seiial detonante, repetida a intervalos

de un minuto aproximadamente;

b) un sonido continuo producide por cualquier aparato de sefiales de -
niebla;

c) cohetes o granadas que despidan estrellas rojas, lanzados uno a unc
Yy a cortos intervalos;

d) une eefial emitida por radiotelegraffa o por cualquier otro sistema
de seflales consistentes en el grupo...=--...(50S) del Cidigo Morse;

e) una seiial enitida por radiotelefonlsa consiste en la palabra "May-
i,

day";
£) la eefial de peligro "NC" del CSdigo Internacional de Sefiales;

g) una sefial consistente en una bandera cuadra que tenga encima o deba-
jo de ella una bola u objeto anflogo;

h) llamaradas a bordo {como las que se producen al arder un barril de -

brea, petr&leo, etc.);

1) un cohete-bengala con paracafdas o una bengala de mano que produzca-

una luz roja;
3) una gefial fumfgena que produzca una denss humareda de color naranjs;

k) movimientoa lentos y repetidos, sublendo y bajando los brazos exten=

didos lateralmente;
1) la sefial de alarma radiotelegrdfica;
m) la sefial de alarma radiotelegdnica;

n) sefiales transmitidas por radiobalizas de localizacidn de siniestros.
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2.~ Estd probibldo utiliear o exhibir cuaslqulera de las sefiales anteriores,
salvo para indicar peligro y necesldad de ayuda, y utilizar cualquier sefial -
que pueda confundirse con las anteriores.

3. Se recuerdan las secclones correspondientes del C8digo Internacional de
Sefiales, del Manuel de Bisqueda y Salvamento pars Buques lMercantes y de las -
siguientes sefiales;

a) un trozo de lona de color naranja con un cuadrado negro y un cfrculo,

u otro sfmbolo pertinente (para identificacidn desde el aira);

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 RECLAS EN MATERIA DE ABORDAJE:

Artfculo I

En caso de abordaje, ocurrido entre buques de navegacién marftima y entre s
tos y embarcaciones de navegacidn interior, las indemnizaciones debidas por
razbn di dafios causados a los buques, cosas y a las personas que se ancusntren
a bordo, se ajustarn conforme a las disposiciones siguisntea, sin que deban-
tenerse en cuenta las aguss en que e] abordaje haya tenido lugar.

Artfculo 2:

S1 el abordaje, es fortuito, si es debido & un caso de fuerza mayor, o existe
duda sobre las causas del linno,'noportnrin los dafios quienes los hayan sufri
do.

Estes disposiciones serén aplicables al caso en que los buques o uno de ellos,
se encusntren fondeados en el momento del accidente.

Artfculo 3:

Si el abordaje se deblera’a falta cometida por uno de los buques, la repara—

cién de los dafics corresponderd al buque que lo haya cometido,

Actfculo 4

Si existe falta comiin, la responsabilidad de cada uno de los buquas serd pro~
porcional & la gravedad de las faltas que respectivamente hayan cometido.
Esto no obstante, si en vista de las circunstancias no pueden establecerss la
proporcidn, o si las Ealtgs aparecen como equivalentes, la responsabilidad, -

se compartird por partes iguales.
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Los dafios causados, ys sea a los buques y a su cargamento, y & los efectos u
otros bienes de las dotaciones de' los pasajeros o de otras personas que se -
encuentren & bordo serfn soportadas por los buques culpables en la proporcidn
ya dicha, sin solidaridad con respecto s terceros.
Los buquas culpables responderdn soiidariamente con respecto, a tercercs de =
los dafios causados por muerte o heridas, salvo la aceién que puede interponer
el que hays pagado una parte superior s la que, conforme al primer pérrafo de
este artfculo, debe soportar en definitiva.
Corresponde & las legislaciones nacionales, determinar, en cuanto se refiere
s esta accidn, el alcance a los efectos de las disposiciones contractuales o
legales que limiten la responsabilidad de los propletarios de buques, respec
to de las personas que se encuantren a bordo.
Artfculo 5:
La responsabilidad establecida en los antericras artfculos subsistiri en el-
caso de que ol sbordaje se haya ocasionado por una falta de un prictico o -~
'cu-ndo este sea obligatorio,
Artfculo 6! -
La accibn de resarcimiento de dafios sufridos por consecuencia de un abordaje,
no esté subordinado a que se haya extendido a una protesta, ni a ninguna otra
formalidad.

Articulo 7 .

ias acclones en resarcimiento de dafios y perjuicios prescirben en dos dafios,a
contar de la fecha del accidente. El plazo parece intarponer los recurses ad-
mitidos por el pdrrafo.

la causa de guspensidn y de interrupcidn, de estas prescripclones se determi

nardn por la ley del tribunal que conozca la accidn,
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Las altas partes contratantes ge reservan el derecho de admitir en sus legis-
lactones, como causa para peSrrogar los plazvs aquf sefialados, el hecho de que

el buque demandado, temga un dominio o su principal establecimiento.

Artfculo §:

Ocurrido un abordaje, el capitén de cada uno de los buques, estard obligada, -
en cuanto le sea posible, a dar a conocer el wtro bugue, ¢l nombre y el puerto
de matr{cula, asf como el lugar de donde procede y a donde se dirige,

El propletario del buque no serd responsable por la sola contravencién de las-

antarioves digpasiciones.

Artfculo 9t

Lae altas pavrtes contratantes, cuya legislacifn no establezca sancionea pena -
les para las infracclones del artfculo antelor, se obligan a proponer a sus ~-
paclamentos respectivos, las medidas necesarias para que estas acclonea sean -
caatigadas.

lLas altas partes contratantes se comunicardn, tan prontoe sea posible, las leyes
y reglamentos que ya hayan sido dictados en sus estados o que ge dicten en lo -~

sucesivo, para la ejecucidn de la anterior disposicidn.

Artfeulo 10:

Sin perjulcio de convenlos posteriores, las presentes dlsposiciones, no afecten
a las reglas sohre la limlpacién de responsabilidad del naviero, tal como estén

establecldas en cada pafs, asf como tampoco las obligaclones derivadas del con-

trato de transporte o de cualguier otro .
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Art{culo II

El presente convenic no es aplicable a buques de querra, sSlo a los buques de

Estado exclusivamente, adscritos a un servicio pdblico.

Artlculo 12:

Las- disposiclones del presente convenio, se aplicardn a todos los interesados
cuando los buques de que se trate pertenmezcan, a los estados de las altas par
tes contratantes y en los demds casos sefialados por leyes naclonales.
Queda sin embargo, entendido:
1) Que con respecto a los interesados que pertenezcan a un Estado no -
contratante, la aplicacisn de dichas disposiciones, podr hacerse de
pender por cada uno de los estados contratantes, de la conducta de -

reciprocidad,

2) Que cuando todos los interesados pertenmezcan al misimo Estado que el-
tribunal que conozca del asunto, serd aplicable la ley nacional y no

el convenio.
Artfeulo 13:

El presente convenio se extlende a la reparacidn de dafios y perjuicios que un
buque causa, a la ejecucidn u omisidn de una maniobra ya por lu inobservancia

del reglamento, o bilem a otro aunque no haya habido abordaje.
Artfculo l4:

Cuando una de las altas partes contratantes, tendrdn la facultad de promover
la reunisn de una nueva conferencia después de transcurridos tres afios de la
entrada en vigor del presente convenio, con el fin de estudiar las mejoras que
en el mismo pudiera introducirse y ampliarse sl fuera posible la esfera de - -

aplicacidn del mismo.
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La potencia que usé de su facultad, deberd notificar su prSposito a las otras
potencias, por mediacifn del gobierno Belga, el cual se encargard de convocar

la Conferencia en el plazo de seis meses.

Artfculo 15¢

Los Estados que mo hayan firmado el presente convenio, seréin admitidos a peti
cién propia, a adherirse al mismo,

La adheaifn serd notificada por la Vfa diplomitica del gobierno Belga y por -
esté a cada uno de los estados de las partes contratantes, surtird sus efectos

después del envio de la notificacién hecha por el gobisrno Belga.
Artfculo 16:

El presente convenio serk rectificado:

Al expirar el plazo de un afio, lo méis tarde, o contar la fecha de la firma del

convenio, el gobierno belga, se pondr em comunicacidn con los gobiernos de las
altas partes contratantes, que se hayan declarado dispuestas a tnti(tcuflo. .-
fin de decidir si da lugar a ponerlo en vigor.

Lag rectificaciones en su caso serin depositades inmediatamentes en Brusslas y-
el convenio surtirf eus efectos, en un despufs de estd deposito.

El protocolo quedarf abierto durante otro afio en beneficio de los estados Te--

presentados en la Conferencia de Brusslas.
Artfculo 17:

En el caso de cualquiera, de las altas partes contratantes renuncisse al pre=-
sente convenio, la denuncia no producirf sus afectos hasta un afio después de ~
la fecha sn que haya sido notificado al gobierno Belga y el convenio continua-

‘ tra en vigor entre las partes contratantes.
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ARTICULO ADICIONAL:

Como excepcidn a lo dispuesto en el artfculo 16 que antecede, queda entendido
que la disposicidn del artfculo 5, fijando la responsabilidad en el caso de -
que, el abordaje haya sido causado por culpa de un pr&ctico obligaterio, no -
entrard en vigor de pleno derecho, hasta que las altas partes contratantes se
. hayan puesto de acuerdo sobre la responsabilidad de propietarios de buques.
Esté convenlo fue adherido por Alemani, Austria, Hungrfa, Repiblica Argentina,
Bruselas, Brasil, Bélgica, Chile, Cuba, Espaiia, México, Nicaragua, Noruega, -
Rusia, Uruguay. -

El 17 de Noviembre de 1923 se adhiere & Espaiia.
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1,5 DIVERSAS CLASES DE ABORDAJE:

A) ABORDAJE FORTUITO:

Es aquel que no puede ser imputado a culpa, ni negligencia sino a circunstan

cias de fuerza mayor o a un acaecimiento imprevisto.

B) ABORDAJE DUDGSO:

Es squel cuya causa es lnescrutable, la duda radica en la causa en 8l que sea
fortuita o no, o en la imputabilidad de la causa que dis al hecho gensrador -

del abordaje.

La duda en esté Gltimo aspecto presupone la existencia de una culpa que no --
puede precisarse gobre quien debe de recaer,

La jurisprudencia inglesa de los siglos XVII y XVIII, se apreciaba al aborda-
je dudoso como asimilable al fortuito.

En los U.S.A. subsiste la regla del reparto por mitad de loa dafios en el caso

del abordaje por culpa comin, no se ha adherido al convenio de 1910,

El abordaje dudoso como en Inglaterra, es aquél en que no se puede determinar

que buque es el que ha incurrido en culpa,

143 Bl c6digo de NapoleSn, considera el abordaje dudoso "ei existe, duda sobre
la causa de abordaje". En el cSdigo Eapaiol de 1885, lo define, cuando no

puede determinarse cual de los dos buques ha sido causante de un abordaje.

15: RAUL CERVANTES AHUMADA, derecho marftimo, editorial Herrero,8.A,,1977 Méxi-
co, D.F,, plgs. de la 915 a la 917. ’
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La mayorfs de decisiones recafdas en estos casos presupone que ninguno de los
buques dej8 de adoptar precauciones necesarias, o que no desarrolld una velo-
cldad excesiva al entrar en colisifn, los acaecimientos fortuitos tienen que
ser imprevisibles,
A consecuencia de insuficiencia de precauclones no puede conslderarse como --

abordaje fortuito,

C) ABORDAJE CULPABLE:

La culpa es el elemento escencial del delito y del cuasidelito,

No puede existir responsabilidad sin culpa previa, concreta y probada, la - -
inimputabilidad del dafio 8l agente productor hace que recaiga sobre él las -~
consecuencias de sus actos prejudiciales para terceros, el caso fortulto no -
puede determinar la culpa, es un acaecimiento lejano a la intervencidn del --
agente, la fuerza mayor desvirtida la responsabilidad consiguientemente a un -
acto imputable al agente.

La relacidn causal con el abordaje de culpa, por tanto, la simple violacién
al reglamento o & una ley no puede determinarse la responsabilidad de un buque
por abordaje, sl estd violaciSn no ha contribuido al accidente, es preciso que
sxista una tellcikn de causa efecto entre culpa imputable y el dafio ocacionado,
hay que buecar entre elementos que han contribuido a la colisifn y cuales son

las que estén en relacidn.

16: Cuando en materia de abordaje aparece probada la culpa de un buque, no bas
ta una simple hipStesis sobre la probable culpa del otro buque para impu=~
tar también a esté la responsabilidad.

Tribunal de Justicia, Inglaterra, y U.S5.A.

173 RAUL CERVANTES AHUMADA, derecho marftimo,editorial Herrero,S.A., 1977 México
D.P., pég. de la 915 a la 917,
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de causalidad directa con la inimputabilidad del abordaje producido cual de -
los buques es el que ha creado la situacifn peligrosa y la contribucifn de ca
da uno de los accidentes, para la atribucidn de la culpa es necesario estable
cer el requisito de relacifn de causalidad, con esto se fija la responsabili~-
dad.

It A QUIEN ES IMPUTABLE LA CULPA:

Se ha hecho observar que en la terminologfa del abordaje, lo mismo en algunas
legislaciones que en la jurisprudencia, alude a la responsabilidad del buque,
pergonificando en &1, la culpa y se ha dicho que esto se presta a confusiones
y luego este concepto errSneo se olvida con frecuencla, el principal inconve-
niente de ésta merffora jur{dica, atribuyendo al buque la culpa, es del que
induce en error, suponiendo que ls responsabilidad sclamente se deriva una -
culpa naitica, basada en el mandato confsrido por el armador &l capitén, este
concepto erréneo olvida con frecuencia. El abordaje culpable puede ser ocasio
nado por faltas en los que han incurrido otras personas distintas del capitén
y de la dotaciSn imputable al armador o & sue agentes terrestres,

La noclén de culpa del buque puede interpretarse como un estado generador de

responsabilidad, sustituyendo a ls nocifn tradicional.

18: Tribunal de Justicia de Inglaterra.

19: RAUL CERVANTES AHUMADA, derecho marftimo, editorial Herrero, S.A., 1977
MExico, D.F., plgs, de la 915 a la 917,
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de la culpa subjétiva, esté concepto lo tuvo presente la Conferencia de Brugs

las para las responsabilidades valoradas en el convenio,

Pero éatﬁ iﬂcerpretacién se presta a confusioned, en el sentido de que la cul

pa, consiste no en una imputaciSn de un hecho concreto, sino en un estado de-

situacién peligrosa generadora de riesgos.

El Convenio de Bruselas sobre el abordafe no ha aclarado estos puntos limitan

dose a establecer que si el abordaje se produce por culpa de uno de los bugues
la reparacién del dafio incumbe al que lo ha cometido, se ha dicho que esto no

es guficlente y que queda en la imprecisisn la culpa personal del armador o -

de aus agentes terrestres.

A la delegacifn Britdnica en la Conferencia le parecis deficiente estd fSrmula
pretendiendo que se determinara mejor la rvesponsabilidad de las personas que -
quedan obligadas por la culpa en abordajes, pero el delegado de Bélgica ponen~
te en el proyecto, aclard que con el término buque se personificaban todos los
intereses que intervenfan activa o pasivamente en el abordaje; el capitén,pi-

los y oficiales y todos los encargados que pudiesen implicar con sus hechos la

responsabilidad.
2: CONCEPTO BRITANICO DE CULPA:

La Maritime Convention Act de 1911, aplicado en Inglaterra; el Convenic de Bru-
selas ha puntuslizado en forma debida, esté aspecto en el artfculo 9, preves -
que se aplica a todos los que intervienen en la navegacidn del buque.

Se ha hecho notar que el verbo "To Navigate" tiene Inglaterra, un sentido acti

vo que consiste en la operacifn de hacer navegar al buque y ello asf como en -

\
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Francia una culpa de navegacidn, que determine la responsabilidad personal del
propietario con arreglo en el artfculo 503 de la Marchant Shipping Act 1894 re
presenta todos los actos mediante las cuales se hace navegar a un buque que --
ocasione daiios a terceros.

Establecida asf la responsabilidad en el Derecho Marftimo Inglés tradicional y
actual, descansa no gobre la idea de la propiedad del buque, sinc sobre el con
cepto de empresas semejante a la concepcidn de riesgo profesionsl, en el con-
cepto briténico todo abordaje culpabls implica la responsabilidad personal del

arpador englobando las culpas en el concepto de improper navegation.

20t Esta forma de Improper Navigation, eignifica el hecho de qus el propietario
del buque, lo ha puesto a navegar en una forma incorrecta. Desds ci punto -
de vista legal, el propietario hace navcgnr su buqus de manera irregular en
el caso de que el buque ocasione dafic a otro a consecusncia de negligencis.
Wrongful (culpable)

LORD JUSTICE BOMEN-tribunal de Inglaterra, dort lé-pig 183,
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3. LA CULPA DEL ABORDAJE DIMANADO DEL VICIO PROPIO DEL BUQUE:

Egto se encuentrs plasmado en la doctrina Inglesa y encontramos un molde jurf
dice apropiado, en eatos csaos, #e crea una presunciSn de culps contra el ar~
mador.

La jurisprudencia britinica admite solamente en casom muy excepcionales la -=
culpa personal, es paracido al sistemas de los U.8.A., con el beneficio de -~
raponsabilided 1imitada para ¢l armador hasta el valor del buque y del flets,
a0 los ceses de qus el abordaje producide sin conocimiento o participacitn su
ya, no stendo auficients para parder ses baneficio, la simple negligencia.

En Bflgica, Francia y legfsalacionss contfnentales es muy distinte la construc~
cibn jurfdics de la culps del armsador.

Hpy qus gecurrir a los principics de responssbilidad civil correspondientes a
los dueillon o personas, 0 cosas bajo eu gusrds, se eatablecs también una pres-
suncifn de culpa en contys del armador, quien para libevarse de ll'responaab_i_

1tdad tendrd que probsr el sccidents fortuito o de fuerza mayor.

4: 1O BUQUES QUE PURDEN INCURRIR KM CULPA: ]
K1 accidents deol abordaje pusde iwplicay 1a culps pars uno solo de los buques,
puede producirss por culpa comiin o recfproca, o en alglia caso 1a culpa pueds -

ser imputabla & un tercer buque distinto de los qua entran en colisidn,

21t Superior Tribunal de MARSELLA, (r.a, XEV,plig.814).
22 Superior Tribunal de BURDEOS, (r.u.‘ 11L,plg A1)'
23: Supatrior Tribunal deROURN E INGLATERRA

BOUEN (r.a., XEKIIX,plg, 4l).

Inglatecra (r.a. XX,pdg, 920).
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La culpa en un gentido genérlco,comprende distintas responsabilidades dimana-
das unas veces de imprudencia o temeridad, otros de negligencia o descuids a
veces de error de cdlculo.

Esto queda a la libre apreciacidn de los tribunales.

A) CULPA DE UN SOLO BUQUE:

El buque inculpado tiene la obligaciSn de reparar todes los dafics y perjuicios

directamente ocasionados por el abordaje.
B) CULPA COMUN:

En el caso de aparecer el abordaje producide por la culpa de ambos buques, la
distribucifn de dafios y.perjuiclul ofrece alguna dificultad.

Primero no existe una coincidencia entre las legislaciones Nacionales, respec-
to al reparto de dafios en el caso de culpa conmin,

El convenio de Bruselas ha servide principalwmente para unificar las discrspan-
cias de las legislaciones en su artfculo 4, dispone que en el caso de culpa co
min la responsabilidad de cada uno de loa buques es proporclonal a la gravedad
de la culpa respectivamente cometida.

En el caso de que no pueda ser establecida la proporcién en el caso de que las

culpas sean squivalentes, la responsabilided serd repartida por partes iguales.

24 Inglaterra, Francia, Bflgica, Argentina, se pusieron de acuerdo en la legis

lacisn del Convenio de Bruselas, en Este rige el prineipio de proporcionali

dad.
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C) CULPAS SUCESIVAS:

Hay culpas simulténeas y este es el caso de culpa comfin, la culpa sucesiva =

ofrace diferentes maticns:

En principlo al mediar un lapso de tiempo regular entre una y otra cylpa se

debe de atender a la gravedad de cada una de ellas.

La jurisprudencia espaiola ha‘interptatado generalmente, que la'segunda culpa

es 1a relativa a la maniobra mientras que la primera consiste solo en una in-

fraccidn l} reglnmenté respecto @ lucea o al lugar del fondeo, aobre ests s-;

gunda culpa gravitard las congecuencias del abordaje.

En el caso de que las culpas de los dos buques no aparezcan espaciados con un
concepto de intervalo de tiempo apreciable sino que se ha producido casi a la

vez, es decir, en muy breve tiempo el criterio generalmente seguido es el des

cartar la sucesifn ;ronslogtcl al imputar la responsabilidad atendiendo a l'f

culpa que aparece mis grave.

D) PLURALIDAD DE COLISIONES:

El abordaje no queda limitado a la simple colisidn entre dos buques con fre--

cuencia puede intervenir en la colisién un tercer buque sea directa o indirec

tamente.

E) ABORDAJE SUCESIVO:
En el caso de que un buque que aborda a otro en condiciones que como resulta-

do de esa colisidn se produce un nueve abordaje 'entre uno de esos buques y un

tercero, en esté caso no hay abordaje entre tres buques, sino entre dos ocasio

nando total o parclalmente, segiin resulte que el tercer buque, ha incurrido en

culpa

25t Si en materla de abordajes y en el caso de culpas sucesivas, se debe aten~
der exclusivamente a la culpa producida, en dltimo 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 ligadc al -
conjunto de los hechos que resultan del primerc, 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 comiin.
§=CAMARA ME LORES (r.a.,XXIV, pdg 273).
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resulta responsable de esa colisifn e incurre en culpa por la segunda,

F) ABORDAJE INDIRECTO:

Sin existir un primer abordaje a consecuecncia de falsas maniobras realizadas

por dos buques, para evitar una colisisn entre ellos y también ;an un tercer

buque,

las falsas maniobras del capitdn que puede ser inculpada por una causa direc

ta, hace responsable a ese buque del abordaje resultante.

El convenio de Bruselas, reconocido en los debates de la Conferencia, se apli
ca también a los casos de abordaje indirecto por colisiones como resultado de

culpa de un tercer buque,

C) SISTEMA DE PRESUNCIONES DE CULPA EN EL ABORDAJE
El sistema General:

Algunad circunstancias a las qus se suele atribuir el carfcter general, son -
las presunciones legales.
La jurisprudencia ds los tribunasles ha ido formando categorfas hipotéticas,

hay que distinguir dos clases de presunciones.

26: TRIBUNAL DE ROUEN, aclara que no representa la presuncidn el considerar de
plano culpable al buque, pero establece, el grave supuesto de culpa produ-

clendo el ofecio. de desplararce la carga de la prusba.
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1) HECHOS QUE NO REPRESENTAN EN SI MISMOS CULPA:

Esto se¢ refiere a las deducclores que admiten una hipStesis de experiencia en
esté grupo, Eiguran:
A) Presunciones de culpa del buque en movimlento, que aborda al buque -

fondeado, 1a del vapor que aborda al velero,

B) La otra se contrae a hechos que representan infracciones a normas de~

navegacién, igcidente directaments en el abordsje.

2) LA PRESUNCION DE CULPA POR INFRACCION AL REGLAMENTO:

Esto es 114glco, pues o bien no tiene influencia en la produccidn del acciden-

te o sl la tisne es ineceparia, establecer la presunciSn cuando la culps emer-

ge formaluents de la propia contravencidn,

La que invoca la presuncidn de culpa del contrario, carga sobre sstf, la obligs
cifn de sportar ls prusba nacessris para gue se conaidere exacta . de culpa, s}

efecto de aatd sistema de gpresunciomsn es ¢l de disp ol que & tabl

cer 1a relactdn causs o efecto entra la culpa y el acto generador,

1) PRESUNCIONES POR VICIO PROPIO DEL 30QUR:
Esto establece un presuncidn iuris taatum, de vesponssbilidad del arsador, ques-

para que no sea inculpado del sccidente, tliane que probar que §) adopto todas -

las

precauciones necssarias. $5lo son sduisibles las presunciores de hecho Iurta

Tantum mfis no las Iuris Et de Jure, em eastd concepto ae admite presunciones basa

das

les

*
H

2

~

en contravancionss a low reglementos, variades especiea, siendo las principa
(esto lo establece la Jurisprudencis Kspaiiols):
A) Por carencia de luces reglamentarias por hallarse navegando por le ori-

indebidamenta en un canal o paso estrecho

ELl tribunal hanseatico, raconoce la presuncifn de culpa por parte de un buque

que sborda a otro fondeado.
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. B) Por fondeo en un paraje no reglamentado, por omitir sedales indicando
un cambio de rumbo, por omisidn de sefales fénicas en tiempo de nie-
bla por velocidad excesiva en tiempo de bruma.

11: PRESUNCIONES BASADAS EN CIRCUNSTANCIAS DE HECHO SE ADMITEN COMO PRESUNCION
IURLS TANTUM:

Esto significa qua son invalidables mediante prueba en conerario.
En esta figurdn:
~A) Presuncidn contra el buque en marcha que asordn a otro fondeado, la
del vapor que abords a un velero y al del buque que ha adelantado a otro.
B) Presuncién de culpa contra el buque en marcha al abordarse con otro -
{omévil:

La presunciSn de culpa del buque en marcha, son sinénimos de buque
navegando y no pueden aplicarse s 1os buques fondeados que efectien un
movimiento a una maniobra adn cuando estén amaridos, . se ha dicho que a8
arrdnea la presuncidn de culpa del buque en marcha que abandona a uno ~
fondeado, pero la circunstancia de hecho justifica la presuncién. El -
juez es libre de apreciaciSn en cada caso, pero el buque en marchs podrd
CXOH.IIE;I de responsabilidad, necesitard probar su existencia de un caso
de fuerza mayor o caso fortuito.

C) PRESUNCION CONTRA EL BUQUE QUE ADELANTA A OTRO:

El buque que trata de adelantar a otro puede sino adopta todas las precay
ciones necesarias, cometer errores y falsas maniobras sobre todo en canales, es
tas faltas deben de ser valoradas al igual que las demfis faltas naiticas, sin ~

una presunciSn previa de culpa,

28: EL buque que adelanta a otro y da la sefial prevista en los reglamentos, reco
noce con esto, que cuenta con espacio suficiente para pasar sin peligro al
buque que va delante y dispensa a €ste de toda maniobra, por otro parte re-
sulta peligroso si vienen otros buques de vuelta encontrada.

TRIBUNAL DE AMBERES, (dor.t II,pdg 93).
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D) PRESUNCIONES DE LA VIGILANCIA DEFICIENTE:
Esta vigilancla, deficiente aparece en fntima concomitancia, siempre con
la responsabilidad por luces y sefialea, responsabilidad en el abordaje con re- :

lacién & reglas ya dichas.

1,6 OBLIGACIONES DEL CAPITAN Y EL ARMADOR ANTE EL SINIESTRO:

I: GENERALIDADES
El armador es subsidarfamente responsable de la culpa en que hay incurrido su -
capitén por el siniestro marftimo de sbordaje.
Entre los supuestos de culpa personal del armador se cita:
A) E1 de haber zarpado de la nave en mal estado de navegabilidad o com vi
cio propic, sismpre que eatre estos supusstos y haya relaciSn de causa a efecto.
B) Por esto cade armador debe de tenar especial cuidado de que ol buque -
esté an perfacto estado de navegabilidad, lo cual se comprusba con inspecciones

técaicas,

29: El tribunal Superior de Rouen, recoge la culpa comén del axmador y cepitdn

en la produccidn del siniestro,
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2; OBLIGACIONES PROPIAS DEL CAPITAN

EL capitdn como jefe nato de la nave acepta desde la salida de ests al mar, la
obligacisn de observar en todo momento lo dispuesto en los reglamentos para -
evitar colisiones,

En caso de abordaje, incurre obligacionea para contra el otro buque para con el
suyo proplo y para con su armador, aseguradores y cargadores, en cuanto al otro
buque tiens el deber de asistencis, impuesto por la hermandad que debe de exis-
tir en el war,

El capitéin en el momento de la colisiSn enviarf un cable & au armador dando culg.
ta de los hechos, del lugar y nombre del otro buque, nacionalidad y demfs datos
que concierne oportuno.

Volverf a cablegrafiar, dando cuenta exacta de los dafios recibidos, as{ como de
los ocasionados al otro buque y comunicarl porque punto de la nave se ha efectua
do la colisidn por cual de las dos bandas y porque banda y luger aproximado, dom
de ha recibido el contrario los daios.

Adendis el armador debe de comunicarle el seguro para que éste adopte las medidas
necesariag,

Es costumbre enviar cables, dando cuenta de lo que sucedis a la compadis clasifi
cadora de buques que generslmente serf el um-'s de Londres.

En caso de que no pueda comunicar 1nto'mc16n womentfnea con su armador, el capi-
tin dectdicd al arribo del puerto mniis préximo.

Dard 1a orden de embarcar al buque en cualquier playa para evitar perdida totsl.

30: GARIBI UNDABARRENA JOSE MARIA,editado por la oficina central, Madrid,1958,phg,
307-318, '
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El capitin, estd obligade a insertar aportaciones oportunas, en el DIARIO de
la NavegaciSn datallando con claridad la colisidn, tiempo, velocidad, estado
del mar, maniobras, hora, lugar, puerto, nacionalidad, puerto de matrfculs «
del otro buque.

fﬁ algunas legislaciones. se exige entablar demanda por colisién, la procesta

del capitén dentro de un plazo mfnimc preestablecido ante autuvridades compe=-

tentes,

El tratadista Francisco Farifia:

Afirma que la protesta es en general una transcripcién del "DIARIO DE LA NAVE

GACION", a 1la que afiade la fSrmuls, estf dabe d; wodificarse por la siguiente:
"Para sslvaguardar derechos y exonerarse de responsabilidades ulteriores

frente & srmadoras, assguradorss, cargadores, destinatarios, elabor§ estd da-;

claracién ajustada a la protesta, que requiere las leyes mercantiles y concorde

con datos contenidos al "DIARIO DE LA NEVAGACION",

Para entablar las acciones para el resarcimiento de dsnos y perjuicios derivan

ga los abordajes, nuestrs legislacifn, en el artfculo £35 del c3digo de comer-

clo, exige la aportaciSn de la protesta igualwents pars fundamentar reclamscisn

bajo la pSiiza del seguro.

311 El Tratadista Francisco Farifia, establece que las anotaclones relativas sl
abordaje en el "DIARIO DE LA NAVEGACION", estdn reconocidos por toda la ju
risprudencia, como un importante medio de prueba, siempre que no aparezca-

sin raspaduras, enmiendas y salvo prueba en contrario.



El sistema Inglés, poses una gran ventaja sobre el seguido en nucstra patria.
En Inglaterra, el capitdn presenta un proyecto de protesta, no en el primer
puerto que llegue, sino el primer puerto de Reino Unido, Inglaterra, Escocia

y Dominios Ingleses.

El capitén Inglés, puede ampliar o modificar la nota anterior y formalizar su
protests, con la ventaja de haber podido pedir asesoramiento.

El capitién nada tiens que exponer a los aseguradores, su misidn termina con
dar noticia del sinfestro del armador.

Es de -connju; a todo capitdn qus llegando & puerto, haga una unibn del perso
nal técnico de abordo, una inspecciSn general del todo el buque. '

Si en la colisifn hay heridos y se pretende tomsr puerto, se cablegrafiarf a -
las autoridades portuarias, con al fin de que en cuanto llague el buque, estén
preparados los remolcadores o lanchas de sanided para qus los heridos sean - -
tnnéporndou a lugares oportunos, si su gravedad lo exige,

Todos los capitanes y los tripulantes deben de mantensr prudencia para resolver

el sinfestro.

32: Francisco Farifia, afirma que la proéestl no era necesaria en las legislacio-
nes de Alemania, Estados Unidos, Brasil.
Tampoco era obligatorio en Inglaterra, aunque sl uso coriignte era férmular-
la protesta, que no entrafla en modo alguno la prusba de las circunstlnglll -

del abordaje. En Francia, es obligatorio dentro del plazo de 24 horas.
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CAPITULO 2:

VALORACION DE LA PRUEBA EN MATERIA DE ABORDAJES CON RADAR:

Ls nota de mayor relevancia que de entrada en el tema que ahora tratamos desfg
ca, es la de que faltan normas concretas con fuerza de obligar, que sean de ca
rfcter gustantivo y que hayan sido promulgadas, profusién que cifian, el marco

de la actividad del naltico, en orden a las responsabilidades por actuacién en

el seno de niebla o de cerrazén.

En otrog &mbitos del derecho, verbigracia en el penal, actividades concretas de
los sujetos dan lugar a figuras tfpicas del delito, que ya sea por la densidad

crecida de su comtsifn, ys por haber merecido mEs atencifn a su legislader, han
sido objeto de normas de textos legales que lo definen, teremos el caso especi-
fico del homicidioe.

En eoté orden de cosas y & modo de prc-l-; inicial, hemos de reconocer que en -
materia de abordajes entre buques rader, falta preclesamente, esta concrecién --
que haga sencillo el problema de la calificacién penal, como es en el caso de:

Abordaje entre el buque Italiano ANDREA DORIA y el Sueco STOCKHOLM, en -

aguas de MANTUCKET (U.8.A.), y se planteS ol problema siguients: !

_ I: HERNANDEZ YZAL, la wodificacifn de la responssbilidad en buques equipados con

radar. Barcelona, 1963,
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1) Condiclones técnlcaa que debe satisfacer todo radar de navegacién,

2) Normas referentes al uso del radar.

3) Requisitos winimos para el adiestramiento de oficiales da cublerta

en el uso de radar de navegacidn, as{ como otorgamiento de diplomas.

4) Aspecto jurfdice dimansdo del empleo dal radar.
Est§ problema lo contempld la Conferencia de Génova en el afio de 1957,
En el proceso de los buques radar se trata de estimar solamente la responsadbi
1ided en orden al vesarcimiento de dafios y perjuicios, han de referirse a al-
guno de los hechos, los cuales han de ser interpretadss y luego svalusdas so-
bra ls base de lo que es exible al ofutico, en la legielaciSn vigsnte, cual~~
quiera que sea su jerarqufa legislativa,
Primerc hay que deteminar lo que el nfutico haya hecho (en el sentido amplio -
que comprenda tanto las accfones como las owilsiones) y lusgo determinar hasta-
que punto o en que madida, lo hecho se sjusta l las norma con fuerzs de obli--
gar.
De ambos extremos por determinar el prisero, que es el de la llsmada por los ~
procesalistas "Interpretacisn de los resultados prodatorios", fncide de 1llswo-
en los medios de prueba de cada legislaciSn, adeitida en au cuerpo general de
leyss processlss, por lo que existe al raspecto ds abordsjes entre buques-ra--
dar, un espacial problems de matiz un casticismo que tipffique aguella norma-
adjetiva general, la trascendencia qus sn orden a los procedimientos para abor
daje tiens la prueba pericial, testificsl, la documental, examen dal c\udemu_-

y diario de la navegaciSn y se perpetua en los casoe de abordaje en que uno o

A1 BERNANDEZ YZAL, leccidn inagural del primer curso de enseilansa jurfdicas, -
el radar marftimo, pagfnas de la 34 a la 45.

Barcelons, 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 naitico ante la pantalla de radar no
difiere en modo.alguno como problema ianterpretativo para el juez o para el -
tribunal de la determinacidn de lo actuade o visto por el mismo nadtico en
la hipdtesis de carecer su buque de radar.

En ambos casos el contenido de la materia sujeta a la interpretacidn, habrd
de trascender en el yo Intimo Jll sujeto mediante signos externos que habrin
de ser manifestaciones orales o escritas (Srdenes, identificadas desde luego
por declaracidn testifical, consultas, didlogos adverado en perfodo de prue-
ba por confesidn o por declaracidn de personas que hayan participado en el
presente siniestro, asientos de cvaderno de bitdcora, cuaderno de miquina -
diaric de la navegacidn,. partes uniformes a la superioridad y demds signos
externoe parecidos del mismo modo de estimar hasta cierto puﬁ:o las cavsas -
del siniestro y en muchos, algunos de los elementos causales mis caracter{s-
ticoi, cual la velocidad de uno y otro buque y el niimero de gradoa del &ngu-
lo de la colisifn.

De cualquier forma el valor interpretativo que el reconocimiento ocular del
juez o la inspeccidn pericial, deparen a los efectos del proceso es el mis-
mo, tanto si el siniestro se ha producido entre bugques-radar en cerrazin --
(como ai ambos carscerfan de tal medio auxiliar y el abordaje se ha produci
do en tlempo claro o cerrado).

No resulta tan sencillo dar por seutado un criterio al respecto de la valo-
racién de la prueba, esto es de la operacidn del juez o tribunal mediante la
cual se reconoce a las circunstancias de hecho, a las cuales la prueba se re

flere, valor para llegar a conatituir fundamento fictico del fallo,con cardc
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ter exclusivo, es decir, con valor expresamente reconocldo en el texto de la
sentencia como "iecho probado”, por consiguiente afirmaban en relacién con -
loa abordajes que incurran buques radar, que las circunstanclas de hecho que
dan al arbitrio judicial, es afirmar bien poca cosa por cusnto la operacidn
wediante el cual esté al arbitrio es actualizado, y falta aquf los lfmiteg -
precisos © por lo menos aparecen a primera vista, tal vez resultard posible
en pura doctrina procesal llegar a elaborar por induccidn un eriterio consis
tente, en orden a la valoraciSn de la prueba entre buques radar, paro ya este
efecto no pretendemos en modo alguno insistir es esta via de tan absoluta com
creciSn doctrinal y del todo procesal parece menos expuesto a error, siempre
menos incurss en el peligro de desplazarss de lo que es objeto este trabajo,

Los procesalistas afirman con respecto s la prusba lo siguiente:
BECERRA BAUTISTA:

Establece que loe medios de pruebs, deben ser ofrecidas, adwitidas, desahoga-
das y valoradas dentro del procedimiento.

¥stos medios de prueba son las fuentes de las que la Iy quiere que el juzga-
dor extraiga su propis convicciSn y por ello los enusera y establece una serie

de complejos procedimientos que tienden & su desahogo.

3t BECERRA BAUTISTA, el proceso civil en México, ed.porriia, 6.a., octava sdicidn,

1980, piginas 96 a 1la 109,
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A) PERIDO DE OFRECIMIENTO:

Las partes deben recurrir, al ofrecer sus medios de prueba, los cuales son:
La confesién, documentos péblicos, privados, dictdmenes periciales, ju

dicial, testigos.

B) ADMISION DE PRUEBAS:

El juez debe de admitir o desechar las pruebas ofrecidas por las partes,
existen, reglas generales que lo obligan a desechar las pru;baa contrarias a
dereche, a la moral, a los hechos ajenos, a la controversia, a hechos imposi-
blas,

C) DESAHOGO DE PRUEBAS:

El juez ya no puede elegir cualquiera de las dos fornas tradicionales -
para la recepcifn de la prusba: "escrita y oral", la expresisn oral, signifi-
ca que estas pruebas se rinden en una sola audiencia,

La expresiSn escrita, quiere siginificar un procedimiento qus se desarrolle-~
a través de actos subsecuentes dentro del perfodo probstorfo.
Para CARNELUTTI:

Esté autor define a 1a prueba, como la demostracién de la verdad legel
de un hecho,

Clasifica a la prusba como:

1. Prueba directa.- El objeto de la prueba ceincide con el objeto de la
percepcisn del juss.

2. Prueba indirecta,-Es el hecho percibido por el juez, sdlo le airve de
sedio para conocer el objeto de la prueba.

3, Prueba simple.- BENTHAM las defini5, las que se forman después de la

constitucifn o durante la tramitacisn del procedimiento y a causa de &ste.

&3 CARNELUTTI, la prova,pig, 173,
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4. Prueba preconstituida: ROCCO, las llama asf porque se forman después
de la constitucidn o durante el proceso.

5. Prueba histérica: Son aquéllas que son aptas para representar el ob
Jeto que se requiere conocer.

6. Prueba crftica: CARNELUTTI, afirma que se refiere esta prueba, a obje
tos o declaraciones de personas que sin reflejar el hecho mismo que se va & --
probar, sirven al juez para reducir la existencia o inexistencia del mismo.

7. Prusba permsnente.~ Es la que conserva la realizacidn de los hechos,-
independientemente de la memoria del nombre.

8. Prusba transitoria: Pertenece a la declaraciin de tésticos que ss ba-
sa en la seworia del hombre, que recomstruye los hechos con elemsntos puramen-
te subjetivos.

9. Prusba medista: Las representacisn que produce la declaracién de los -
testigos,

10, Prueba inmediata: Es la representacidn que produce de los hechos una-
fotograffa.

11, Prueba real: Son proporcionales por cosas, documentos, fotograffas,-
copias fotostéticas.

12, Prueba personal: Tiene origen en declaraciones de personas, testimo-

nisles, confesionales, periclales.

5: CARNELUTTL, La prova,pfgina 173,

6: ROCCO, teorfa de la prueba, pigina, 434.
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CALAMANDRET ; .
Afirma que la prueba es libre, tasada y legal:
A) PRUEBA TASADA 0 LEGAL.~ Predominio de la prueba libre sobre la legal, tam-
bién en eentenciss relativas a abordaje radar, ee observa una inferioridad de

casos en las cualas los jueces han llegado & 1a valoracifn de los hechos por

criterio legal,

En el asunto concreto del tema, la base estriba en emplios t&rminos en los -

cuales 18 principal de las fuentes que reglamentan abordajes con uso da radar.

S510 en una fecha muy reciente sa ha llegado a una fase en la navegacifn en -
que puede decirse, que el radar como medio auxiliar de la misma hay difusién
amplia y general por lo que Gnicamente en tiempo muy préximo al actual, se =
han dado en progresiSn creciente los casos de abordajes en que ambos buques

hayan nidq‘equipadua de radar,

En los acaecidos en fecha ms atrasada dominari en el orden estadfstico, el «
de ser buques radar tan s8lo uno de ambos buques participantes en el sinies-
tro, tengase en cuenta que el exceso de velocidad viene a nutrir algo asf -
como un 60X aproximadamente, del total de sentencias condenatorias en aborda-

jos con radar, (segln los datos estad!aticoaf.

El criterio de valoracidn de excepcidn en sf libre, porque la expresifn per~
ceptiva del texto legal "Tan pronto como las circumatancias del caso", que -
no vienen enunclades contrafdas a circunstancias ambientales que constituyen
problemas para el juez que no es nada ficil para elucidar responsabilidad por

abordaje.

El procedimiento valorativo y operacidn a la que se entrega el juez o tribu-
nal para llegar a admitir como hecho probado, la circunstancia de excepcidn
a que nos referimos o dentro de la misma valoracidn reducida a su razonamien
to de pura 16gica en funcifn de notariedad de publicidad de la caracterfstica
del paraje de refarencia (angostura del paso estrecho, concurrencia en una -
zona de trecslcada), refrendada por técnicos locales que suelen ser profesio-
nales de mar.

7: CALAMANDREI PIERO, ediciones jurfdicas Europa-América,BUENOS AIRES, 19870,



’

La declaracién de aquella notoriedad y la aceptacidn del parecer de estos peri
tos, que por lo demds no depomen, sino a requerimiento del Srgano jurisdicio-
nal, es un patente método de valoracidn libre.

No se agota aquf la'valoracién dela prueba.tocante al exceso de velocidad, ma-
teria basads en un cri:;rio de prusba tasada con la excepciSn de valoracidn 1i

bre en las especiales cirucunstancias que han sido expresamente comentadas en

lo que antecede .
Concretamente materia de exceso de valocidad no s§lo valora la prueba del tri-
bunal a méritos al criterio tasado de la norma legal del artfculo 16-B del re
glamento relativo a moderacifn de méquina al oir sefiales fénicas a proa del -
través y cuyo tenor litersl ha sido recogido, sino, que puede en muchas oca--
"siones percatarse de ello, obedezca a un impulso o reflejo que le mueve a mi~
rar con prevenciSn todo cuando trascienda de lejos a exceso de velocidad, en
la opinifn del autor, se trats de un ambiente de publicidad tdcita en el sen
tido que todo es ssbido en el seno de la cerrazdn, no suele ser obedecido al
pie de la letra, nl mucho mencs a lo que se refiere el artfculo 16-B del re-
glamento.
El jusz sabe esto por.tltldflticl o estudio de Jurisprudencia asl como testi
monio de profesionales del mar, pero muchas veces puede ser influido por eli
ma que pusde llavarlo en muchas ocasiones a miybt grado de severidad al esti
oar circunstancias de expresiSn antes mencionada.
De nuevo nos enconcramos, que cual excepciSn de libre valoracidn antedicha,-
es tambidén de una valoracisn libre, porque ninguna estadfstica hay del tipe
de la citada que tenga fuerza de obligar, ni tan siquiera existe precepto ti
tuaric algunc que obligue al juez a tener en cuenta la existencia del ambien

te de notoriedad a que hemos hecho concreta referencia.
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En ningiin momento podemos hablar en modo alguno de prusha tasada rigida, el -
cardcter negativo o de omisidn de la forma de sentar los presupuestos fdcti-~
cos, en la senteacia se encuentran precisamente ahf en las circunstancias de
que no obatante haber mediado observacidn del radar en el abordaje de sutes,
log hechoa declarados eu lda sentencia no recogen en absoluto mencidn alguns,
de 1a existencis de la instaltaciSn del radar, ni ia cr!tic; de las sentencias
mexitada por el hecho de no haber tenido en cuenta §sta interesante é!rcuns-

tancia en sl fallo relativo al capitéin,

B) PRUEBA LIBRE:

Encontramos sl material de informacién relative a la valoracidn de la pruebs,
1a profusifn de datos o por lo menos de datos carscterfsticos tfpicos destaca
daos, contrasta aqul en la pobraza ¥ la limiteciSn de ls materia expuesta, los
conocimisntos de la técnics nadtica y lus incorporades al acerve intelective
del jusz o del tribunel por razén de la experiencia comin, tlene importancia
acusada 4 los efectos de slucidar como clertos los hachos relacionados con ~-
las circunstancias de ser ;1 buque de autos buques-radar, puede pasar al go~
tar de la consideraciSn de hschos probados y con ello prasupusstos fdticos ~
del eilogismo del fallo, cualquiera que sea la via a seguir en el procadi~ -
uiento, al jusz debe de aplicar sl criterio valorative de la prueba, tambiin
1s fuerza probatoria es la declaracidn da los testigos, serd apreciada por -

tribunales cdnforme a lo establecido en la ley de enjuiciamiento civil, con-
forme a una sang critica.

CONCLUSIONES:
1) Los tribunales qua han conocido de casos de abordaje radar, no sélo

han elaborado un vallosa cuerpo de doctrina sustantiva, sino que han aportade

un caudal {umportante de conocimientos en materia,
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de valoracibn de pruebas donde existe una latitud en esta Indole de colisifn.

2) tocante a la prueba legal, no se da con cardcter rigido o puro, sino
que conoce un régimen de excepcidn y ademds se halla matizado por tintes de -
cardcter de valoracidn libre.

3) Al respecto de la prueba libre, han quedado consagradas en el senti-
do de mixima experiencia, la 15gica,psicologfa y la técnica nadtica, como me=
dios operaclonales y determinacidn de condiciones de funcionamiento dea radar-
y adopcidn de medidas oportunas y el rumbo manteniendo como dmbito, el que se
aplica a libre valoracidu,

4) E1 nddulo de valoracidn de la prueba en relacidn con el rumbo, cuando
la deteccidn no ha sido con ingulos muy cerrados por la proa y el abordaje se
rd producido, 90 grados, es invariablemente estimar que ha habido maniobras -
de cambio de rumbo de ambos budues hacia una misma barda, elemento causal del
abordaje, que de otro medo no se hubiera producido.

5) Cabe criterios negativos u omisos tanto en oréen a la prueba tasada - -
coso a la libre de los concretos términoa.

6) Buena parte de astos criterios han nacido en pafses donde una mixima-

frecuencia de siniestro y asf como las circunstancias de haber sido fallados -
wmuchos casos de abordajes entre buques-radar en estos afios, han despertado --
gran posibilidad de elaborar una doctrina sobre la valoracidn de la prueba,
El manejo material de la instalacidn del radar en orden al planteemiento de --
culpa, todo estudio omnicompresivo de la materia contenida en el reglamento pa
ra evitar abordajes, que puedan tener clerta relacidn con el uio del radar, =-
elaborando con el intento de definir el deracho hoy admisible para los aborda-
Jes de esta Indole, ha de tenmer presente cuales son las actividades que impli-
quen novedad con respecto a la actuacién del nadtico ante la introduccién del

radar y cuales ya eran llevadas a cabo.

8: HERNANDEZ YZAL, "El radar, mero auxiliar del navegante", revista rumbo, -
BARCELUNA, diciembre de 1953.
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El estudio que se efectuard, podrd referirse bien a una actividad nueva, origi
nal, no prevista en el reglamento.y por lo tanto se tfene que implicar el acer
vo de doctrina jurfdica du que actualmente disponemos a elucidar la {mputabili
dad del capitin a general, o bien se referird a actividades que nada tendran -
de nuevas por hallarse en cualquier forma previstas en el reglamento para evi-
tar abordajes, sl bien las circunstancias de tratarse de un buque-radar habrd
forzosamente de matizar el plantesmiento especffico del problema, con todo si
se tratara tan solo de enunciar, cuales son los movimientos o actos nuevos que
actualmente han de llevar a cabo el naitico y que antes no tenfa porque efec-
tuar al carecer de instalacidn de radar, el supuesto no representaria tal di-
ficultad y se reducirfa a un desmenuzamiento casuistico.
Opinamos que este desmenuzamientc no dabe ssr efectuado con olvido de dioamis ’
20 de una actividad (entendemos a la actividad con un doble sentido, positivo
y negativo) que aplica el naditico ya que la instalacisn de radar interesa como
un wedio conducente & deparsr al buque unsa mayor seguridad habida en cuenta de
la posibilidad de mayor informacién que de ella se obtiene, y no como fin en -
s, por lo tanto toda visiSn del uso del radar descompuesta en sus elementos -
volitivo del sujeto que colocado an la pantalla, ha de trabajar en ella, esta
consideracisn ha sido recogida en el propio tftulo "El ssnejo waterisl de la -
instalacién del radar y no la instalacisn del radar",
En tanto que haya un sujeto consciente, existird en el caso de sbordaje que con
sidere una mayor o menor intervenciSn del factor psicélogico ya en el propio es
tado de inconciencia eventual pasajers que queda englobada en estas consideracio
nes.
Algunas sentencias apuntan el Indole de los problemas de derecho plantesdos por-
el uso de instalacifn de radar cuando se trata de bugues en los que efectivamen

te se encuentran tales equipos.
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Hay que iunsistir,llegados a estos extremos en que la doctrina jurfdica intere-
sante en relacifn con el radar, es la de culpa an el ejercicio de deberes pro-
fesionales y que tamblén es este aspecto que intervenfa en antes de la intro--
duccidn del radar.

Las sucesivas fases reconocidas e identificadas en dicho accidente de mar son-

contempladas a la luz de esta doctrina en cuanto ha producido aquiél con exis--

tencia de instalacién de radar a bordo con carficter previo, se congidera as{ -
mismo, en cuanto a términos generales y puede afectar la imputabilidad del su-
jeto, por lo dends dentro de que es doctrina de la culpa, los problemas en re-
lacidn con el manejo de radar se dan con riqueza de matfices,

En cuanto sl objeto material sobre el que recse la actividad del sujeto, hay -
los problemas referidos a toda y cada una de las fases fdentificadas en el lcl;l_
cimiento s temor de lo dicho artibn.

51 nos referimos al propio sujeto, hay multiplicided de problemas entre las cua
les en relevantss las dinsmantes del trabajo por delegacién, las relaciones en~
tre capitén y préctico cuando uno y otro de los dos (ahora no interesa concre--
tar quien sea y que consecuencias tiene que actde uno y otro snte la pantalls),
observa la pantalla y el otro dirige la maniobra o cacdyuva a ella sin coutacto
ffaico directo con el radar, los derivades de la ssyor o menor facilidad de co-
municaciSn entre 1ss varias personas afectas a la direccifn del buque y en rela

¢i6n con el manelo del radar,

91 HERNANDEZ YZAL, la jurisprudencia Norteamericana sobre el "Uso del Radar™,
Leccifn inagural del primer curso de "Enseiianzas Jurfdicas sobra radar ssrf

timo™.
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La amplia gama de omislones que pueden producirse en la actuacifn del nadtleo,
alguna de las cuales pucdn‘llnglr 8 ser elemento causal de extraordinaria rele
vancia, ya en el orden unipersonal, ya en relacidn con terceros, Verbigracia:
En el caeo del Oficial NadGtico de inhibicidan o de activa o negativa in- =
consciencia, no provocadas exprofeso por el sujeto pero trascendentes en algin
modo a los resultados de la tares del siswo, con posibilidad de repercusidn en
1s declarscifn, que scerca de la causalided haya en el momento procesa lo opor
tuno ¢l juez o el tribunal.
Hay que especificar mfis, por uns parte constituye un cierto inconveniente de -
circunstancias de que la culpa es entendida por los juristas em 1la doctrina de
las obligaciones, con sstas como tesa dominsnte de wodo que la culpa en sf no
es nfs que uno de los matices qus se dan en el cumplimiento de aquellas, cual

quiera ques sea el origen de las mismas.
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RAFAEL DE PIRA:

Establece, los referidos sistemas al problema de la posicidn del juez, en la

apreclacién de los medios de la prucba,son los siguientest

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 critica de la
prueba razonada, como una categor{a intermedia entre la prueba legal y la 1i
bre conviccidn,

Esté sistema ha sido considerado por ALCALA ZAMORA como "El méis prograaivo de
los sistemas probatorios, escencialmente distinto (aunque haya pretendido ~-
identificarlo) del de la prueba libre", y tiene segfin el p;opio autor, con su
perfeccidn su mayor enemigo, ya que es como esos mecanismos delicados, que -~
8610 a manos expertas se pueden conflar.

La libertad de apreciaciSn de las pruebas, no faculta al juez a razomar arbi
trariamente, sospechan los que oponen al sistema de la sana critica de la 1i
bre conviccién.

La libre apreciaciSn de la prueba, quiere decir no sujecidn . & un criterfo -
preestablecido, esta libertad de apreciacién no autoriza al juex, cosa que -
serfa absurda para dejar a un lado en su razonamiento, "las reglas del correc
to entendimiento humano™.

La causa critica, vista por COUTURE, como la reunidn de la l5gica y de la ex-
periencia, serd el ideal en que el juer se inspire eiempre que el legislador
lo deje en libertad en la apreclacién de la prueba.

La 1ibre conviccifn debe de ser considerada consecuentemente, como el resulta

do de un razonamiento ldgico no sometido a presidn o impedimento alguno de -

10t COUTURE, fundamentos de derecho procesal civil, phg,142., Buenos Aires, -
1951,

113 NICETO ALCALA ZAMORA Y CASTILLO, derecho procesal mexicano, plginas de la
178 a 1a 182,
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tipo legal,

Existen en efecto como pfensa COUTURE, "Principios de la 16gica que no podrfan
ser nunca desofdos por el juez; pero para que estos principios sean tenidos en
cuenta, es condicidn precisa que el juez tenga la libertad que para la aprecia
cidn del material probatorio le concede el sistema de la prueba libre,

La distincidn entre el sistema de la sama crfitica y el sistema de la prueba 1i
bre, se basa en una errdnea interpretaciSn de éste, por lo que nosotros la con
sideramos como infundada, no obstante la autoridad de los autores que hasta -

ahora la han defendido.

En cuanto a los sistemas de valoracidn de prueba a que se reflere RAFAEL DE ~

PIRA:

A} SISTEMA DE PRUEBA LIBRE.-Este sistema otorga al juez una absoluta li-
bertad en la estimacibn de las pruebas, el sistema de la prueba libre o sdlo-
concede al juez el poder de apreciarla, sin traba legal de ninguna especie, -
#ino que esta protestad se extiende igualmente s la libertad de seleccibn de

las ndximas de experiencia que sirven para su valoracin,

CARNELUTTI, reconoce que la libre apreclacidn de la prueba, es sin duda al -
menos cuande lo haga un buen juez, el medio mejotr para alcanzar la verdad,

pero agrega, que no obstante, tiene sus inconvenlentes.

El inconveniente principal en opinidn del autor citado, consiste en que esta
libertad es un grave obstdculo para preveer el resultado del proceso, si esta
libertad dice, se limita o se suprime, conoclende por la eficacla legal de la
prueba, el resultado probable del proceso, surge una condicidn favorable a la
composicidn de la litis,

La ordenanza procesal alemana prescinde, como dice GOLDSCHMIDT, de aquel - ~

12: COUTURE, fundamentos del derecho procesal civil, Buenos Aires, 1951,
pdginas, 153, 157.

13: CARNELUTTI, La prova, pdg. 173,
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principio de la teorfa probatoria o legal del derecho comiin, originario del
derecho itallano, que ligaba al juez a reglas filjas sobre la prueba,
GOLDSCHMIDT, considera esta libertad de apreciacidn, no como un mero arbi--
trio, sino un margen de ;ctuacién ajustada a deberaes profesionales,

No obstante, el derecho probatorio alemdn, conoce algunas reglas sobre la -
prueba que obligan al juez a conceder a determinados medios probatorios (ju
ramentos, documentos), cierto valor positivo o negativo.

El sistema de apreciaciSn de la prueba, es pues aquel en que la conviceién
del juez no estd ligada a un criterio legal, formdndose por tanto reapecto-
a la eficacta de la misma segiin sy valoracidn peraonal, racional de concien
cla, sin impedimento alguno de cardcter positivo,

Esté sistema ha sido llamado también de la persuacisn racional del juez,
NIgCH, afirma que la variedad enorme de la vida humana, sclo puede respon-
der cumplidamente al sistema de la libertad, ya que pone al juez en condicio

ne

lo

lugares y de apreciar su significacidn en el caso concreto,

14

DE PIRA, en su conferencia sobre Sistemas y Criterios pra la apreciacién
de la prueba, referencia de la revista de Derecho Procesal, Buenos Aires,
afio IT, 4 trimestre, 1944, nimero IV, pdg, 425.

15

2 época, México, D.F., abril de 1948, este ensayo se encuentra reproduci-
do en el volumen del Derecho Procesal, pdgina 134,

16

JAMES GOLDSCHMIDT, derecho proecesal civil, ed.labor, s.a.,Barcelona, Ma-
drid,Buenos Alres, Rio de Janeiro, piginas 253-289.

de considerar cada clrcunstancia en relacidn con el tiempo, las personas,

En torno a la sana crftica en "Anales de Jurisprudencia", afio XV, t LVII,
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B) SISTEMA DE PRUEBA LEGAL:

Es el sistema tradicional del derecho espafiol, desde el Fuero Juzgo & la Novi
sima Recopilacién,

En este sistema, la valoracién de la prueba no depende del criterio del juez.
La valoracidn dé¢ cada uno de los medios de pruhba. se encuentran previamente
regulada por la ley y el juez ha de aplicarla rigurosamente, sea cual fuere su
criterio personal. En este sistema, el legislador da al juez reglé; fijas con
catdcter general y segln ellas tienen que juzgar sobre la admisibilidad de -
los medios de prueba y sobre la fuerza probatoria,

El sistema de prueba legal padece de un defecto fundamental, que es el de con
sagrar una oposicidn antinatural entre el conocimiento humano y jurfdico, Es-
te sistema se asienta sobre la desconfianza hacia el juez, al que convierte -
en autémata y es por su inflexibilidad y dureza, incompatible con una eficaz
percepciin de los hechos que juegan en el proceso, cuya apreciaciém en el ca-
so'concreto escapa a las previsiones legales de tipo general que suelen llevar
a la fijacifn de una verdad formal, sin alcance alguno con los elementos vita
les que palpitan en teda contienda judicial,

El sistema de prueba legal dice LESSONA, que en las leyes modernas esth acep-
tado solo como excepcisn, tuvo su origen en el procedimiento brbaro y se re-

forz6 cuando a &ste lo sustituy6 el procedimiento romano canbnico. En efecto

17: EICHMAN, El derecho procesal candnico segin el C6digo de Derechos Canéni
co, phg, 181.

18: CARLOS LESSONA, teorfa general de la prueba en devacho civil, Madrid, 1957,
pAginas 183~ a 186. :
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el derecho candnico, con la saludable intencidn de excluir el arbitrio de los
juzgadores y de asegurar el triunfo de la verdad real, a la vez se tenfa la -
persuacidn del juez, le dictaba reglas para dirigir su julclo respecto al va-
lor de las pruebas.

Por el contrario, en al cddigo candnico vigente, en general domina el princi-
plo de la libre estimacidn judicial de las pruebas, sln mds regla que la con-
clencia, siempre que el orden probatorio no le ate y constrifia acerca de la -
eficacia de alguna de ellas.

El gistema de prueba legal o tasado, no solo se asiecnta sobre la desconfianza
en relaciSn con el valor moval de la maglstratura, sino el de su capacidad -
técnica, pero esta magistratura }ose. un bajo nivel moral y técnico.

C) EL SISTEMA MIXTO:

Puede afirmarse que actualmente es el que inspira la mayor parte de los cSdi-
808 procesales, en realidad desde el punto de vista legal, no se puede hablar
de la existencia de un sistema de prueba legal o de un sistema de prueba 1li-
bre, rigurosamente implantando el predominio del libre criterio del juez en -
la apreciacidn de los resultados de los medios de prueba, es lo que permite -
dar 1la calificacidn de prueba libre o tasada en uno u otro casc.

El sistema mixto, es admitido en la legislacifn procesal mexicana, con tenden
cla a la libertad, pretende paliar los inconvenientes de la aplicacifn tajan-
te de cualquiera de los otros doe sistemas,

El cddigo de procedimientos civiles para el D.F., en el capftulo VII del tftu
1o sexto, bajo la riibrica "DEL VALOR DE LAS PRUEBAS", sienta diversas normas
de apreciacién material probatorio, acerca de cuya trascendencia, solo basta
decir que estd valoraciSn debe de hacerse de acuerdo al expresado capftulo.
En nuestra opinidn, las normas sobre valoraciSn de la prueba, debe de quadar

al arbitrio del juex de acuerdo con su conciencia y.con su ciencia,
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En cuanto a sistemas probatorios, el Tratadista BRISENO SIERRA, establece 3
sigtemas a saber:

1) SISTEMA DE PRUEBA LIBRE: El juez y las partes gozan de una amplia posibi
lidad de utilizar {limitadsmente, todos los elementos a su alcance para in=-
tentar el conocimlento de los datos relativos a los puntos en controversia
del proceso,

La ley no establece, la limitaciSn a los medios probatorics, de que puede -
disponerse en la etapa probatoria del proceso, por (iltimo en cuanto a su ==
apreciaciSn por el juzgador, no hay un valor previamente establecido al que

ha de sujetarse el juez.

2) SI;TEHA DE PRUEBA LECAL O TASADA: Las normas jur{dicas del derecho vigen
te, se ocups ampliamente de las pruebas para establecer los cauces por los
que las partes y el juez deben conducirse en materia probatoria, el legisla
dor suele seifialsr las pruebas que estan permitidas para ser aportadas como
medios probatorios en el proceso,se fijan con detalle en el ofrecimiento, -
admisidn, desahogo, asf como determinar el valor que a cada prueba a de con

cederle el juzgador.

3) BISTEMA MIKTO: Es un sistema ecléctico en que algunos aspectos de la prue
ba estén pravistos y regulados detalladamente por el legislador, mientras -
que otros lo dejan al arbitrio razonable del juzgador.

En cusnto a la valoracidn de la prueba, algunas estin sujetas a reglas de -

apreciacisn o por el arbitrio del juzgador,

19: BRISERO SIERRA HUMBERYO, derecho procesal,México,1970, pdgina 138 y 139.
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2,1 MEDIOS DE PRUEBA:

R. GAY MONTELLA, establece que los medios de prueba sont

A) LA CONFESION: Extrajucidicial de la parte que resulta especialmente
de la relacisn de mar, la importancis de tal documento se haya precisamen-
te en el hecho de que ha ido formando inmediatamente el sinfestro, lo cual
lo hace insospechable de artificinsidad.

Cuando la relacisn haya sido comprobada de conformidad a prescripciones del
c6digo civil, que hace fe hasta prueba en contrario.

Por su caralter de confesifn quien quiera sprovecharse de ella, no puede eg
cindir su contenido y por su parte el producente (capitén, armador), no pue
de impugnar su resultencia o formular prueba em contrario, cuando esta modi
ficagse su resultancia, el valor probatorio vendrs a quedar disminuido.

Otro elemento de prueba documental constitutivos del material de la confe--
8i6n, podr& obtenerse del DIARIO NAUTICO Y DIARIO DE MAQUINAS.

B) LA TESTIMONIAL: Concede al expediente formalizade para indagar la -
responsabilidad de uno u otro buque, la investigacidn de la autoridad rdmi-
nletrativa del Estado o la autoridad consular en el extranjerc, formalfzada
en ocasifn del siniestro que podrf ger consultada con provecho y tener den

tro de las causas un noteble valor juridico,

20: R, GAY DE MONTELLA, siniestros marftimos, BARCELONA 1963, pdginas de la

262 a 1a 275.
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El mismo valor se reconocerd a la investigaciSn emanada de la autoridad admi
nistrativa extranjera,
Pero para estos documentos no serd 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 posteriori, determinadas situaciones -.
hecho, como es el del estado del mar, posiciSn de las naves, la posicidn d;

seflales, la derrota, maniobras efectuadas, la importancia de dafios sufridos.

La pericia se basa en datos de la investigacifn testimonial,
I: LA AUTORIDAD DE LA COSA JUZGADA:

Esto se deriva de una sentencia del magistrado penal, dictada en contra del
capitéin (artfculo 27 del cdigo de procedimientos penales 1930), con el jui
cio ¢ivil o administrativo, para restitucisn del dadio, infciado o proseguido

contra el culpable o contra el responsable civil,

Después de la sentencia, esta tiene el caricter de cosa juzgada, en cuanto a
la subsistencia del hecho, ilicitud y responsebilidad del condenado, la misma
autoridad de cosa juzgada comprende en el juicio administrativo o civil, a la
sentencia penal irrevocablc pronunciada en juicio, con la absolucién judicisl
Por lo tanto el juez civil o administrativo puede conocer de dafios verifica-

dos despus de la sentencia.
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2: EN CUANTO A LA CARGA DE LA PRUEBA:

En el proceso de comprobacifn de responsabilidad del buque abgrdante. no exis
ten derivaciones de reglas generales, el actor debe de probar los hechos, que
autérizan la aplicaci6n de las normas més favorables por lo tanto en tesis --
particular, el actor debe de demostrar la subsistencia de una actividad anti-
jurfdica del demandado, del ﬁerjutcio sufrido y del nexo de casualidad entre
la accibn y el perjuicilo.

Con ello se consigue el objetivo de hacer reconocer judicialmente la pertenen
cla, el actor de un derecho subjetivo a la aplicacifn de la voluntad de la —
ley.

No existe en la ley positivas normas que constituyan pruecbas legales del abor
daje naiitico o sea presunciones juris a favor del actor, como ee halla en el
Artfculo 120 del c6digo vigente de carreteras, por el cual el dafio producido-
tanto a personas o cosas por la circulacin de un vehfculo (buque) se presuse
que ain otra prueba como debido & culpa del conductor, por lo tanto, se exi--
guen solamente indiciarios en las reglas de los técnicos y de la experiencia
sobre 1a apreciaciSn del juesz.

De modo que conservada la demostracisn de subsistencia del hecho prejudicial -
puede atenuarse en beneficio del actor la carga de la prueba.

Una prueba prima facia de la culpa en abstracto se puede, de hecho obtener con
la presencia de circunstancias, de las cuales sea doble arguir, con la mayor-

probidad, que el evento haya sido producido por ests.



98

3t LA CAUSA DEL DARNO:

Se atribuye en movimiento, por esto no es preciso demostrar 1la culpa de que
1a posibilidad de maniobrar de la abordada, establezca para si el efecto,
esta Ultima no deberd de demostrar otra cosa sino que se hallaba quieta,

La presuncidn no funcionard como absoluta, sinc cuando las circunstancias de

un determinado hecho lo permiten.
42 DAROS A LAS PERSONAS:

Personas de la tripulacidn de los pasajeros y en su caso, muerte,sus herede
ros 0 vivientes a su cargo tienen derecho, no solamente a una indemnizacién
correspondiente a lesiones sufridas, sino que al resarcimiento que el daflo
experimentado por el equipaje y efectos personales y por la imposibilidad de
beneficios temporales o definitivos,

A los marineros en especial, les compete el resarcimiento por la rescieidn
legal del contrato de enrrolamiento como consecuencia del siniestro, los da

fios a las personas de terceros, la materia no interesa al derecho mar{timo,

21: R. GAY DE MONTELLA, siniestros maritimos, BARCELONA 1963.
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53 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.demustracién de
los supuestos de la presuncidn,

Una simple presuncidn culpa, se halla ordinarismente a cargo de un buque en
movimlento que aborda a otro, que se halle inmévil 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 pu'sunciﬁn: No se haya escrita en el Reglamento Internacional, si bien en
las advertencias preliminares la definicién de la "nave quieta" igual se ex-
presa en forma negativa "un barco se considera en camino, cuando no se halla
anclado, amatrado a tierra o encallado".

La presuncin se basa pues sobre la deduccifn racional de la probabilidad --
que el cuento haya sido causado por la culpa de la nave en movimiento.

El concepto de "NAVE QUIETA", para los efectos de la presuncién citada, es -
acogida no solo con cautela, considerandose tal no la que hublese parado el
movimiento de sus miquinas o amomorando sus velas sino solamente lo que se -

halle anclado, encallado en el fondo.

22: PROSPERO ASCOLLI, del comercio marftimo y de la navegacibn, Buenos Alres,
1953,
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El tratad{sta JOSE BECERRA BAUTTSTA, en cuanto a las presunciones esteblece:
En el aspecto tfpicamente gramatical, el vocablo presunciSn significa la - =
accibn de presumir,

A su vez, presumir es juzgar por induceibn.

En el procese jurisprudencial, la presuncifn es utilizada como un medio por
las partes y por el juzgador como una f6rmula racional que permite llevar a
los datos conocidos a conjeturar con mRYOr © Wenor solidez, los datos desco-
nocidos,

Las presunciones no se les considera como participantes del carficter de prug
ba.

El jurista NICETO ALCALA ZAMORA, considers qus el legislador mexicano, en el
C5digo de Procedimlentos Civil para el D.¥., incurrié en error al incluir -~
las presunclones entre los medios probatorios. ARTS: 289, frac.X, y 379-383,
Las presunciones se concretan con la carga de la prueba, mlentras que las -~
presunciones humanas, se basan en el convencimiento mismo.

Sobre lo particular puntualizamos lo sigulente:

I: La prueba, es el conjunto de elementos del conocimiento que se aporta em
el proceso, y que tiende a 1s demostraclén de loq hechos, si ellc entendemos
por prueba, sn efecto la presuncidn si constituye madio de prueba.

2; La presuncién se tiende a acreditar con sotros medios probatorfos directos,

el dato que servirf de base para obtener el dato desconocido.

23t NIGETO ALCALA ZAMORA Y CASTILLO, derecho procesal mexicano, Méxice, 1977,
pligina 178 s 1a 180,

243 BECERRA BAUTISTA, el proceso civil en MExico, 1980,plgs.325 a ls 326,
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No se puede probar el enlace 18gico o legal entre el dato conocido y descono
cido, el enlace 16gico se obtendrd del raclocinfo del interesado, que trata
de impactar la mente del juez para que este también racionalmente encuentre=-
ese enlace légico.

El enlace legal se deduce del dato desconocido, 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 verificd el
recibirse las otras probanzas que sirvieron para demostrar el dato conocido.
4. No consideramos que en la presuancidn legal haya una liberacidn de la car-
gt de la prusba, quien tiene en su favor una presuncién legal, no estf libe-
rado de la carga de la prueba, ya que ha de demostrar el dato conocido, del
que se llegarf al dato desconocido.

5. Estamos de lcuordé que la prueba presuncional gea indirecta, puesto que =
se apoya en otros medios de prueba.

6. El legislador no se ha equivocado al considerar las presunciones legales
y las humanas, como medio probatorio a atencifn a que tlene tal carfcter, -

pues tienden a la demostraciSn de hechos controvertidos.

25: BECERRA BAUTISTA, E1 proceso civil en México, 1980, pdgina de la 324 a 1a
326,
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El tratadista JOSE BECERRA BAUTISTA, establece las eigulentes definiciones con

respecto a los medios de pruebas
1) LA PRUEBA CONFESIONAL:

Significacidn grawatical; la expresién "Confesional" deriva de confesifin, la ~
palabra confesidn tiene su origen en el término latino "Confessio”, que eigni-
flca el reconocimiento personal de un hecho propio.

En el verbo "confesar", se alude a una conducta que entraiia la aceptaciin per-
sonal de haber sido actor de un acontecimiento a la adwisifn de saber algo.

No incluimes como elemento del vocablo "cnnfn'iﬁn". la declaracién del recono-
cimiento, habida cuenta de que la accién de reconocer algo, propia de toda con
fesifn, puede ser tdcita y no expresa.

Es de la escencia de la confesiSn que el sujeto qus la realiza reconoce la cer
teza de ciertos hechos que a él se ie atribuyen,

Para este autor, el objeto de la prusba alude a lo que debs probarse a lo que

serf materia de prueba, en eate sentido puede ser objeto de prusbas, tanto el -
derscho como los hechos.

Los procesalistas RAFAEL DE PIMA ¥ JOSE CASTILLO LARRANAGA, assveran que ¢l ob

jeto de la prueba son los hechos dwdosos o controvertidos,

26: E1 proceso civil en MExico, JOSE BECERRA BAUTISTA, editorial porrfa,s.a.,
1980,plginas 133 y 134,
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8) LA TESTIMONIAL:

Se origina en la declaracifn de testigos.
Teatigo es para nosotros, la persona ajena a las partes que declara en juicio,
sobre los hechos relacionados con la controversia, conocidos por ella directa-

mente & través de sus sentidos.

C) LA PERICIAL:

X1 tratadista BRISERO SIERRA, define a §sta como la intervenciSn de peritos.

A su vex perito, es la persona ffeica verssda en una clencis o arte.

En la prusba pericial, se acude al asesoramiento de personas tenedoras de como

cimiento en una rema de la ciencia, arte o técnica, para que se permita ol ejer

cicio de 1a funcién jurisdiccional con ¢l previo entendimiento de ;Iatos que han

esclarecido los peritos, cuando ha aido necesaris su intervencidn.

Kl procesalists extranjeio KISCH, assvera que log peritos “son terceras perso—-
' nas que posecn conocimientos especisles de una ciencia, arte, industris los cua

1as peraiten sl juez suxilisrse en la investigaciéa de los hechos.

27: BMISERO SIENAA, deveche procesal, I edicisn 1970, Mixice, plg, 226.
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El tratadista CARLOS ARELLANO CARCIA, habla de la pruebas cientificas, lo clen
tffico es lo relativo a la clencias, a su vez, la palabra clencia del latfn, =

“Sedentia", significa el conocimiento trazonado de algfn objeto determinado,

Respecto a 1las pruebae, denomfnase cientfficas aquellas que a travEa de la evo
lucidn cientffica y té&cnica pueden dar noticia de los hechos acaecidos y que ~
estiin vinculados con puntos controvertides,

El conocimiento humano aparta a los litigantes interesadoe y el Srgano juris--
diceional, adelantos técnicos y clentfficos, Gtiles para el descubrimiento de
la verdad dentro del proceso, estas pruebas clentfficas, datan de la fpoca mo-

derna, la que se ha caracterizado por un avance tecnoligico de la humanidad,

Creo que en este medio de prueba debe de tomarse en cuenta el problema relati-
vo & buques, esto se ca}ac:eriza por al gran enorme svance tecnolégica, hay -

que hacet hincapie sobre este medio para descubrir los hechos y ayudar a descu
brir la verdad, para as{ interpretar ls pruaba.

En opinidn del procesalista hispanc NIETO ALCALA ZAMORA, hubilera aido inecesa-
tio hacer una regulacidn detallada y especial de las pruebas que aportar los -
descubrimientes de la clencia y hublera bastado con una whs amplia comprensiSn

de ellos en la prueba documental, en la pericial y en el reconocimiento judi -
cial,

Por su carfcter técnico, es necesario que el interesado en esas probanzas pro~

porcione los medios técuicos necesarios para el desarrollo de ls prusha.

El destacado procesalista mexicano CIPRIANO GOMEZ LARA, juzga las fovogratfas,
registro dactiloscSpicos, y en general todom los elemantos aportados por el -

descubrinfento de la ciencia, se han considerado como elementos de informacibn
{nstrumental,

281 CARLOS ARELLANO GARCIA, derecho procesal civil, editorial porria, Mérico,
1981, pdginas 344 a 1a 350,

29: §futesis de derecho procesal, en panorama del Derecho Mexicamo, UNAM,Mixice
1966, péigina 9!,
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Indica el finado maestro universitario ADOLFO MALDONADO, que con ¢l adelanto
de la ciencia y de la técnica, se multiplican los productos del trabajo huma
no, y se plantea respecto de talgs elementos, la necesidad de poderles esti-
mar ou significacidn, .dado el incesante incremento en el acervo de la cultu-
ra, os imposible asentar reglas para establecer la idoneidad probatoria ée -
€808 datos; alguno de sllos se habrin incorporado al saber comin, de modo que
su apreciscisn no exija una preparaciin especial e¢n tanto que otros solo po-

drén ser estimados por técnicos en la materia.

Segin el criterio, es el avance de la ciencia y de la técnica el que contribu
ye & Incremantar el acervo de los medios de prueba cient{ficos.

El maestro EDUARDO PALLARES, para aportar un concepto de pruebas clemtfficas

se afianzan s la ley vigents y expresa:

“La ley considera como prueba cientffica las fotografias, tlgilélOI dactilos-
cSpicos y demda elementos que produzcan convicciones en el dnimo del juer.

El jurista BECERRA BAUTISTA, define s las pruebas cien:Iftc.u como!

Aquellos ssdios acrediticios que sportan conocimientos al juzgador, mediante

el empleo de los elementos, producto de 1a evolucidn cient{fica y téenica, -

respecto de los hechos controvertidos en el proceso.

30: Teorfa general del proceso, UNAM,  1974,0dg,278
J1: EDUARDO PALLARES, derecho procesal civil, novena ediciSn,México 1981,pédg,
de la 334 a la 359.

32: NIETO ALCALA ZAMORA Y CASTILLO, derecho procesal mexicano, México 1977,-
plg, 178 a la 180. ’

33: BECERRA BAUTISTA, el proceso civil en México, 1980,pdg,324 a 326.

34t CIPRIANO GOMEZ LARA, teorfa general del proceso, Universidad Nacional Au-
tonoma de México, México 1981,0dgs. 309 a la 311,
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CAPITULO 3
3.1 CONCEPTO:

Es via previa interpretativa, de valoraciln de imfgenes detectadas en la panta
1la radar,

El plotting, es un problema general, su estudio abarca la totalidad de aspec~
tos, bajo las cuales ls conducta del nalitico pueder ser enjuiciada,

Hay un fundamento técnico de carfcter nafdtico referido a la navegacién por ~--
cuanto hay que recurrir a fSrmulas y discusiones de la cinemiitica, para eluei-

dar cual de los buques priximos ha de maniobrar y en que forma,

En el ordenamiento juridico, la jerarqufa del plotting, viena sancionada por =
uns serie nads corta de artfculos del reglamento, relativos a reglas llamadas
de rumbo y de goblerno, finalments el plotting, goza de preeminencia en rela-
cidn con las demiis operaciones referentes a evitar abordajes en el mar.

Es decir, es el medio de preparar, elaborar, ¢structurar la maniobra para evi-
tar que el naiitico lo lleve a cabo,

Para evitar el abordaje es preciso que se llave s cabo sl plotting.
“PLOTTING", es vor inglesa, e indica el trazado de un plano.

Esta voz entre naiticos snglossjones lo llaman "TO PLOT", los franceses lo de~
nominan con la expresiSn "FAIRE", y los naiticos espafioles "TRAZAR UNA SITUA-
ciow",

La voz plotting, tiens un sentido muy determinado en lo que al radar concierns,
se refiere al trarado gr&fico del problema cinemfitico, destinado a resclver las
ingcOgnitas del movimiento del buque contrario, aqui se toma en cuenta los dos
buques, tanto en direccifn como en velocidad,

It En el trs 80 de la seguada guerra mundial, no solo los anglosajones dis-
pon!_ln dal uao del radar, sino que también lo utilizarfm los japoneses en -
forma rudimentaria, también los alesanes wssron el redar,
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Siempre que se trata de plotting, en t&rminos de derecho, habrd que hacer hinca
pi€ en el cardcter naiitico,
£l invento del radar, si bien llevado a cabo con mis o menos simultdneidad en =
pafses divarsos, se plasmd con realidad de hechos y con posibilidades de aplica
cidn en gran escala entre anglosajones, fundamentalmente, debido a varios adver
sarios.
En Alemanis, donde la facilidad para la formaciSn de palabras compuestas, depa-
ra puerta abierta, la creacisn de un vocablo propio, asf fus con las voces ~ =
"PLANZEICHNEN Y RADAR AUWERTUNG".
Los progresos realizados en materia de deteccién del radar por las circunstan-
cias o causas constructoras, estas instalaciones no deparan en su pantalla, -
sino el wedio de obtener la deaora y distancia del buque contrario al propio,
as decir, la distancis que sspars uno de otro, sobre la 1lfnea que define la --

" ordentacin del eco contrario,
Tal demora y distancia, se obtienen en las instalaciones que pueden ser deno-
ainadas clieicas, con relacién al centro geométrico de la pantalla que ocupa -
la infgen del buque proplo, de modo que todos los demds objetos y ecos se des-
plazan en la pantalla con arreglo a su movimiento real y esto va precidido de
una couutrucciﬁn gréfica, que combine datos conocidos con arreglo al problema
directo.
El nuevo progreso ha representado, la introducciSn en el mercado del radar de
nominado de movimiento real,
Eaté radar de movimiento real, consiste en una pantalla que da Imdgenes de -
tal naturaleza,que el centro de la pantalla no siempre coincide con el buque
proplo, tanto asY este como los demfis ecos correspondientes a cuerpos miviles,

se desplazan en la pantalla con rumbo y velocidad real, pero al disponer de -

2: HERNANDEZ YZAL, el radar mero auxiliar del navegante, revista "RUMBO", BAR-
CELONA, 1953.
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movimiento real del buque propio, el conocimiento de caracteristicas de movimien
to de los demis ecos, hace necesaria la construccidn geométrica que integra al -
plotting,
La estela luminosa de ecos mSviles deparan una primer idea sobre el rumbo real -
de los mismos, por lo demfs el conocimiento de rumbo y de velocidad real del con
trario, no es tampoco meta en sf, sino medio pnta.determinar loa elementos preci
ao8 del abordaje a fin de proceder a la evitacidn,
Consiguientemente en la suma de operaciones, técnicas geonmétricas de unas y de =
otras de aplicaciSn del reglamento, es decir, de caricter interpretativo, las -~
otras precisan efectuar, por lo tanto, hay que distinguir las que ordenadacente
enunciadag son:
A: Determinacisn de rumbo verdadero y de la velocidad efectiva del buque,=
contrario, con base en el conociniento de velocidad y de rumbo del buque -
propio y del movimiento relative del otro buque, esto se refiere a distan-
cias y demoras con respecto al buque propio en instantes determinades.
B: Determinacidn del punto, en el cusl el buque contrario haya que cortar
la derrota del propic y de la hora en el que el corte se haya producido.
Evidentemente si l1a hora de corte, coincide con la hora en pasar el buque

propio por ¢l mismo, habrf abordaje.

3¢ Experimental plotting sheet (RADAR), Unfted State, 1959.
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C: lnterpretacidn de la prioridad, es decir, la obligacidn de weniobrar
y el dereche de preferancla, que divama de con conjugacin de la situa~
cidn y movimiento de ambos buques con las disposiciones del reglamento
de evitaciSn de abordajes,

D: Emislén de Brdenes correspondientes al timSn y a la méquina en au ca )
80,

Basta hacer comprender, que laa operacionea geowétricas en que sl plo--
tting sumariaments consiste, ¢ que da al naiitico el conccimientos de ~
aquellos detos qus en tiewpo claro apracia &1 & simple vists, por con—-
tenplacisn del buque contrsrio, y se determina el acercamiento definiti
vo del otro bugue ¥ s¢ decide ipsc facto la menlobra que estimen wis -
oportuna, para evitar abordaje.

Eato no s6lo se refiere a un estudic técnico del plotting, éino que es
Jurfdico, y qua uo sblo ptopotc!.ou‘iuinut&w al naicico, scoxca do ~
consecuencias de srrores, sino de gufa sl letrado cuands hays que cond~

cer casos de ests fndole.

41 BARCELOWA YZAL, ls rupnunbllluﬂ blrg abordsie entrs buque equipados
" radar, BARCELOWA 1963, piginas 545 & la 561,
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3.2. MEDIO PARA EFECTUAR EL PLOTTING:

En diversos cascs el plotting no se lleva a cabo, por no saber ¢l naftico a cien
cla clerta de que medio geomftrico ha de valerse para determinar datos.

Existe el hecho de consecuencla lapldarias, de que no obstante, la exietencia de
monogramas, Sbacos y demis medios auxiliares citados, ninguna de ellos es siem-
pre imprescindible, rigurosamente hablando, por cuanto no son, sino artificios =
preparados de antemano, de modo que las operaciones materiales se simplifiquen y
ss reduzcen a un afnimo de movimientos a fin de ganar el méximo nilmero de segun-
dos, el elemento tiempo es decisivo,

Los medios gréficos citados, constituyen un proceso de gimplificaciSn que reducs
al afnimo .i eafuerso menta) y material de la obtencidn del resultado deseado, -
allo no excusa que el naiGtico deje de conocer sl fundamento teSrico, como #s el
problema geomftrico, cinemftica.

Los medios intelectusles, difieren segiin el caso de criterios, que preside a la
informacién de sus nalticos y también de cada pafs.

Kn vnos domina el cerficter tedrico y otros disponen de recursos matesditicos sufi
clentes como en el caso de Espafia y Francia, en otro pafses la formaciSn es mani

fiestamente préctics, se enseiis al profesional el usc de medios suxiliares.
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Por lo tanto, en cuanto destacd 1; necesidad de sfectuar el plotting la apa-
ricidn de tales medios suxiliaras, no tard3 em producirse,

Existe un artfculo tftulado "Radar Plotting", publicado en Noviembre de 1960,
aquf no solo se eatudia de un modo acabade, el conjunto de problemas dimanan-
tes de la proximidad de dos buques, en el seno de la cerrazdn, sino que trabs
Ja sobre el s.rvléio htdrogrliicé que ha ayudado y suxiliade al nadtico l; (1)
tarea ;l afactuar sl ploteing.

En l!lnsil, un estudio de G.BARBIER, se refiere & la presentacidn de un dbaco
transparents, que supersa slgunos de los defectos del llapado gréfico de manio
bra, su resultado eas deparar tranquilidad al oficial de gusrdia.

En Espadia L. MARTIN ROCA, hace un sstudio de procedimientos técnicos, tedri~-
cos y précticos, de ejecucisn del plotting, y tambiéin de slementos mecanicos,

madiante los cuales se logre un solucidn con respecto a medios auxilisres.

$: L. MARTIN ROCA, usd del radar a bordo, Institutoe Hidrogrdfico de la Marina,
publicacisn especial, nfimero 9, imprenta en el mismo Instituto, CADIZ,196l.

6: G. BARBIER, determination rapide la route urale et de la vitesse desechos
radar, en navigation, 1958,
Abordaje entre el TRINITRON Y EL BARONOF, 1a sentencia establecis, que el
practico cometid el ervor de no waniobrar, fue culpable el TRITON.
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Cuando el nalitico 1leva a cabo un plotting corvecto, suele ser, por haberse -
conveucido de la necesidad de ello, y por ende evitar el siniestro.
Con todo ello el niutico ha hecho acentuar la nota, que se dio en los albores
de la vida del radar como instrumento de la navegacidn & bordo.
El plotting, es reconocido con sustantividad propia en el conjunto de opera-
ciones que han de ser efectuadas para llegar a tener conocimlento de la gitua
cidn, esto serfa una via para llegar & formular el criterlo que han de seguir,
en cuanto a la ausencia del plotting y este problems, se debe por la carencia
de &bacos,
Existe una via mfs correcta en derecho, el plotting es reconccido con sustan-
tividad propla, como ya se dijo anterlotmente, pero esto tiene un fundamento
acerca de una situacidn clerta o incierta del buque contrario, recuerdese lo
dicho en consonancia con la idea del dinamismo que acompaila el calificativo
de cierta o Inclerta a los efectos de su aplicaciSn para evitar abordaje.
1) SITUACION CLERTA:
Es la clave para evitar actlvamente un sinlestro ya que todo buque se halle -
en proximidad a otra situacidn insferta, y se halle sn condiclones de peligro.
2} SITUACION INCIERTA:
Implica imputecidn de culpa para el madtico, por lo tanto el plotting es el =
ﬁuicg medio para la determinacifn de la situacién del contrario y por ende -
quien voluntariamente se priva de tal medio, se coloca por su libre albedrfo
en una situacidn de contingencla acentuada de modo de que'gravttur!a sobre el
las consecuencias,
El plotting puede ser efectuado, cuando el buque propio detecta al contrario
en el seno de cerrazdn por una de las causas aigulentes:

A. PORQUE EL NAUTICO WO PUEDA.

B, PORQUE EL NAUTICO NO SEPA HACERLO.

€. PORQUE EL NAUTICO NO QUIERA.
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A. PORQUE EL NAUTLICO NO PUEDA:

No existird una circunstancie que atende la responsabilidad dimanante del abop
daje, sino que el nexo csusal entre la actuaciSn del sujeto y el dafic causado

no se dar en modo algure,

La impasibilidad flsica o de cualguier otro orden 1nsupntabl£‘ no obstante el

cirterio marinero que menciona el artfeulo 29 del Reglaments Intlrnsclonal‘pa-
ra Prevgnir Abordaje en el Mar, impide que exista relacin alguns entre el pro
ceder del naditico y el sintestro, y no por v{a de disgregacidn o de superacidn
de culpa por una circunstancia dominante, sino por la sols razén de la imposi-
biL}da§ fiaica pars que no hays un hexo de ningun modo.

B; PORQUE EL NAUTICO NO SEPA HACERLO y C. PORQUE EL NAUTICO NO QUIERA: Son -

cagos opuestos sl inciso A, por lo tanto no hay plotting, como en el caso A}~

pudo habsrlo, a no ser por la consecuencia de la ausencia del necesario movi-

mniento intelectual del sujsto,

S1 se sabe como realizar dicho plotting, debis de haber experimentado sl movi~
niento de volumtad, en t&rminoe del presente que le hubiere 1levado a anotar -
las lecturas de la pantalla con clerto {ntervalo.

si no sabe como llevarlo a cabo, este movimiento actusl de la voluntad que no

conducirfa a ningdn vesultado positive, por cuanto el naditico deaconoce =l mo-

do.d- trabajac,

71 R.DRAGEE, encore quelques reflexion sur ibuslag e du radar par temps de bry
me a la mer {n navigation,1958.

Abordaje entre el AMERICAN FLYER Y EL HOLT, estd dltimo estaba dotado de ra-

dar y enterado del buque fondeade EL AMERICAN FLYER, pasd por un lado indebi
do del canal.

La sentencla, estableciS que el culpable fue el HOLT.
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El maiitico, estd obligado & conocer la forma de como se lleve a cabo el plo-
tting, de lo contrario es responsable del riesgo creado, recuerdesde qua la
teorfa de responsabilided objetiva, encuadra en este fmbito, puesto que se =
hace uso de cosas peligrosas, entiendass por este concepto los mecanismos o
aparatos qua por su naturaleza puedan crear un riesgo para la colectividad,
la peligrosidad debe de apreciarse tomando en cuanta la naturaleza funcional
de la cosa, es decir, no ia cosa funclionando independientemente de su fun~ -
cifn, sino la cosa funcionando, Verbigracis, cuando un buque desarrolla su =~
trayectoria a determinada velocided, ademis el ndutico siempre debe de obser
var el radar pl;. evitar sl siniestro, eiempre ss necesaria la intervencidn
del hombre para hacer funcionar la cosa, por lo tanto, el naiitico es responsa
ble de sus actos, ¥ es por esto qus no debe actuar con negligencis, sino que
deba estar consciente de lo que estd llevando & caho,

Adonfs o1 el nafitico actua con descuido, negligemcia o falta dé previsiém, -
serd culpable, esto pertenece a un elemento de cardicter psicolégico, como es
la intenciSn de dafiax y por tanto constituir delito y la violaciin de un de-
ber, es un hecho flicito, es por este hecho que el naiitico debe de actuar com

previeifa snte la constents amensza del sar, y cada dfa prepararss nis,
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Cabe hablar de 1a influencis de la velocidad del buque propio, en la ejecu-
cifn del plotting, primero hay que dejar transcurrir un cierto intervalo -

entre ambas observaciones de la pantalla de cada una de las cuales, se ob-

tiene la demora y distancia del buque contrario, para que el gréfico en el

que el plotting consiste, no resulte afectado por errores de dibujo y del-

valor 1fmite de los fngulos de construccidn,

61 el buque navegs a una cierta velocidad, es evidente que cuando mayor ses
esta, wks se acercard al contrario y en £quel lapso quedark la operscifn, y

que es enteramente "NUERTO", a efectos de informacifn.
I. LA VELOCIDAD EXCESIVA!

Es aquells, que no permite un seguro plotting en los buques-radar.

El célculo de elementos de movimiento del buque contrario, sl resto de las -
opsraciones que procede ejecutsr (determinscila del punto da cruce de asbas
derrotas 3 se tiene que concretar la posibilided o imposibilidad de 1a coli-
sibn,

Sentado e) valor del plotting, como manifiesta previsibilidad en torno a la-
velocided,tiens trascendencis en orden a la imputabilidad dsl mafitico cuando

por su valor absoluto a aquella no psrmite un fidcil trabajo de plotting.
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3.3, EL PLOTTING Y LA INTERPRETACION DE LA PANTALLA, ANALOGIAS Y DIFERENCIA
ENTRE VISION OPTICA REAL Y DE VISTON RADAR:

En este tema, suele hacerse uso de los vocablos "Aparlencia y representacién”..
El vocablo "Apariencia", se refiere al aspecto de puntos luminoses en la panta-
1la y el vocablo "Representactfn", expresa la idea de lo que la agregacidn de -
dichos puntos constituye.

No es diffcil darse cuenta de las imigenes que aparecen en la pantslla del ra-
dar, rapéesentan y por ende para deducir de ellas algfin valor en orden al pro-
blema de la navegacidn, y que no son aplicadas inmediatamente tal cual como -
aparece en la pantalla, sino huz sufre un proceso de transformacifn que las -
haga aptas para llegar a constituir juicios en la mente del sujeto que com -
ellas opera,

Esté proceso recibe el nombre de IMAGENES DE LA PANTALLA, y responde al voca-
blo inglEs analysis, que suele ser ewpleado en este orden de ideas.

La interpretacién de imfgenes en la pantalla; es un conjunto de operaciones de
cualquier orden que sean conducentes a estructurar, juiclos en la mente del -
nafitico con base en las imAgenes deparadas por la pantalla, en este caso el -
plotting en la integridad de su valor gustantivo en cuanto a evipar abordajes,
pass a hacer una diviasidn especffica de la interpretacifn, esta no es operacidn
llevada a cabo por sedios gréficos, mediante lo cual obtiene el nadtico, datos
que precisan para poder determinar con certeza el inatante y lugar del futuro-

.sintestro en el caso de que ambos no apliquen medidas preveantivas.

8: HERNANDEZ YZAL, la responsabilidad por abordaje en buques equipados de radar,
prSlogo de Antonio Polo Diez, Barcelona 1963, Editorial, ariel,s.a.,piginas -
561 a la 576, ‘
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La interpretacién en un concepto amplio y el plotting, cwaporta una idea de un
dmbito mis restringido suhordlnado.de aquella en ctuanto al proceso operativo
de manipulacidn de uso inteligente de la instalacidn del radar,

Aqul se trata de un cuestiSn de fondo, no terminelégico, escamos firmemente -
convencidos que nada ha perjudicado tanto el prestigio de las instalacionas de
radar en orden a su valor como detectores de obstdculos en tiewpo cerrado y na
da ha contribuido en tan gran medida a que se sigan produciendo abordajes, no
obstante la existencia a bordo de tipos caua ves. nds perfeccionados de radar,
tal‘visi6n equivocada de la utilizacién del radar.

Hemos Aicho antes que las imigenes que aparecen en la pantalla no son, sino -
"representaciones" y #sto significa sfmbolo de una cosa, estas £nﬁgenol en la
pantalla son estimadas por el naiitico en cuanto a su poder evocador de la pra-
sencia de buque a las cuales dichas imigenes corresponda,

En este orden de ideas, la correspondencia es una cualidad de representacién -
de modo que encierra el valor aritadtico de pardmetros de distancia y de orien
tacidn que permite definir la situaciin de la imidgen en la pantalla, ahora - -
bien sf la imAgen en sf no es sino la que representa o avoca la presencia de =
un buque, hay que atender fio tan solo a las reglas que rijan esta evocacidn, -
sino al complicado mecanismo psfquico, fisioldgico mediante el cual la repre--
sentacidn del objeto se convierta en idea en el cerebro del agente.

Es necesario atender este extremo, porque aqui se analiza directamente 2l obje
to, verbigracia, la representacién es el simbolo de algo, esto ha de ser snali
zado como quiera denominar la operacidn, al fin de elaborar en el cerebro el -

concepto de la cosa, cuye simbolo es la imigen en nuestro concepto el buque.

9: RECENSION DE LA SENTENCIA, abordaje entre el "WINCHESTER"y el "HASLEMERE".
Anmbos buques iban equipados de radar y muy poco antes del siniestro habfan
puesto en comunicacién la radiotelegrdfia.

El tribunal sostuvo que el culpable fue el HASLEMERE, {ba a velocidad mixi-

ma, reinaba niebla.
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Cabe hacer una pregunta:

! Qué valor tiene la instalacién del radar como sustitutivos de la vigién
optica?,
Ln esta pregunta se halla contenida la crisis potencial del valor de aplicacifn
de instalaciones del radar, ai por constitutivo hay que atender a la instala- -
ci6n del radar.
El {inico sustitutivo de la viaidn Sptica es ella misma, este tipo de visisn es
insistituible, puesto que cs el directo acoplamlento entre ojos y cerebro que
existe en el cuerpo humano y que es dilatado como la propia vida,
La deteccidn mediante el radar es dtil, muy conveniente en tanto sea desplazado
por otros equipos més perfeccionados, pero no puede en modo alguno ser aquipara
do a la viei6n directa; al haber del mediar forzosamente en proceso intelectivo.
En cuante a las analogfas y diferencias entre visidn Sptica y deteccifn radar, -
que ya nos referimos anteriormente se complementa con lo sigulente.
La cuestidn ha sido aprobada por tratadistes de todos los pafaes.
It LA DETECCION CORRIENTE:
Aquf solo se obasrva movimientos relativoa del contrario.
2: LA VIGILANCIA OPTICA:
Hay movimientos relativos a una awplia y exacta representaciSn del rusbo y de la

velocidad del otro buque.

10: HERNANDEZ YZAL, el radar es mero auxiliar del navegsute, BARCELONA 1953,
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WYLIE:

Afirma que las diferencias y analogfas existentes entre la observacidn del ra-
dar y la vista hasta llegar a un extremo tan claro, scbre lo que es la inmedia
ta coordinacidn entre vista, cerebro que transmite observaclones por este te-
nor, mis que el de ponderacidn de las diferencias que de analogfas entre obser
vaciSn radar y la visuval,llega & demostrar la necesidad y conveniencia del plo
tting, su posicidn se acentda en concidencia con lo apuntado por nosotros que
el naiitico 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, ya que los buenos naﬁt;
cos utilizan medios intelectuales para determinar la situacidn del buque con--
trario, esta tarea es muy compleja, como es la de evitar un obstdcule mSvil me
diante el recurso de inteligencia.

LEMOINE KARMOR:

Demuestra la existencia de una serie de analogfas (causas que pueden ocurrir y
por tanto pueden determinar el cese de la visién humana y de la deteccidn ra-
dar), El alcance visual y ls deteccidn radar, es igual para los efectos de la
antena sobre el nivel del mar.

De todos modos no afecta la tarea operacional, es decir, de modo de servirse =-
de una y otra forma de captacidn de imdgenes externas y que por lo demds, no -
auperan a lo que ya quedd establecido en relacifn con la intervenciSn del es-
fuerzo intelectivo en el caso de deteccién radar.

II: WYLIE, las conditions techniques el pychologiques de la collision in navi
gation, revista del Inatitut Francais de navigation, niimero 20 mes de Oc-
tubre de 1957,

12: L,LEMOINE KARMOR, aspects techniques et juridiques de 1'emploi du radar -
pour prevenir les abordages en mer, en navigations, revista del Institut=-

francais de navigations, mes de Enero de 1958,
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Laa analogfas, pueden existir en el orden tEcnico en poco trascienden al campo
del devecho, y tenemos que fSrmular una opinidn jurfdica sobre esta base de -
analogfa waterial y tfcnica, esto puede llevar a errores, obstante de estimar

cozo se merece el trabajo del capitdn de la wmarina mercante francesa, a quien

es 18gico dominar el aspecto de consideracifn material de la instalaciSn sobre
la influencia en el campo del darecho.

Es oscioso buscar t&rminos de comparaciSn entra ambas formas de captaciSn huma
na o fisfoldgica de una captaciSn dnstrumental a otra, entre ambas correspon--
den modos operacionales diferentes que han quedado demostrados en este tewa.

J.4: IMPORTANCIA DEL ANALISIS DE INTERPRETACION Y CONSECUENCIA DE ERRORES EN
LA MISNA.

La tendencia de la doctrina es corruburar los fallos judiciales en el sentido
de carecer de importancia, la ejecucifn del plotting en orden a la prevencidn
del abordaje.

La expresidn extrafda de la jurisprudencia Espadola en el sentido de que el -
radar a de ser adecuado ¢ inteligentemente, por el autor norteamericano VOLK,

que establesca que hay que llevar un cuidadoso andlisis de wovimiento del otro

13: R. VOLK, Poneucis Internacional; presentads en Ofnova, para 1a reglaments
216u del radar, 1957,
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buque observade en la pantalla, acentfia el valor de esta interpretacidn de cla
sificaciones de los abordajes, hay que saber el "Radar Caused y el Radar Assis

ted", imfigen que responde al aspecto grdfico.

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 tardfo encendido de 1la pantalla de una inadecuadada eleccidn de escala -
de observacidn o de una vigilancia defectuosa de aquella, ya sea por distrac--
ci6n de un observador calificado, o por disponer del adecuado servicio de vigi
lancia del radar.

B) El otro conaiste, en aquellos casos en los cuales ambos buques se - -
aproximan, segiin d&ngulos muy cerrades por la proa o por la popa, es decir cuan
do los rumbos no solamente son opuestos o iguales, sino que ambas derrotas - =
coinciden sensiblemente, con lo cual el nadtico tienda a interpretar equivoca-

damente su situacidn con relacidn 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

ocurris en el Canal de la Mancha.

Sentencia: Determino culpable a ambos por navegar a velocidades excesivas.
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El problema grdfico, es diffcil soluciSn por cuanto el paralelogramo de veloci
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 &ngulos cerrados por la proa -
(caso de dos buques en situaciSn 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 ENTRE BUQUES DETECTADOS EN LA PANTALLA EN
RELACION CON EL PLOTTING:

Aquf el problema de rumbo y de gobierno, la pretendida analogfa que se ha com=
batido, hace pateute una de las wiis desastrosas consecuencias en nunerogos - =
abordajes producidos por la aplicacifn servil, en el caso de deteccidn radar,
de los métodos de maniobra para evitar abordaje que no son adecuadas, se tra-
ta de visidn del buque contrario en horizonte despejado.

Estimsmos fuers de duds, que & diversidad de fundamento instrumental, tales
como sucede en lo que atafie a la antftesis, su visiSn Sptica y deteccién ra-
dar, puede’ corresponder en similtud a los wedios operacionales, por ello tan
solo como caso de excepcidn y que la regla general es asimiswo la diversidad
de estos, puse este asertS que no creemos pueda ser rebatido y ha sido reite
radamente olvidado por el nadtico quisn una y otra vez ha {ncurrido en los -
mismos errores, de dar Srdenes al timdn y la miquina como sl se tratara del
cago de aproximaciSn de buques s la viets.

La cuestiSn de reglas de rumbo y de gobierno se refieren, a la actividad in-

terpretativa del sujeto, efectuado el plotting con arreglo a todo cuando - -

15: HERNANDEZ YZAL, el radar mero auxiliar del navegante, revista "RUMBO" ~-
BARCELONA, diciembre de 1953,
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proceda, el nadtico adquiere una visidn ideal de aproximacidn entre buques y
su contrario, como y cuando la contemplacién de la aplicacién de reglas de -~
rumbo y de goblerno en cuanto al momento de su ejecucidn, en cuanto a la for-
ma de llevarlo a cabo.
Entre la jurisprudencia, la doctrina y la pridctica afirman que:
Entre el retraso de la ejecucidn del plotting, el error en la maniobra de des
vincidn, existe en casos relacidn de causa a efecto, es decir; la maniobra de
desviacién del buque propio y del contrario, auulé a ser consecuencia de ha--
ber emprendido la maniobra de plotting con retraso excesivo.
La maniobra errfrea en relacién con la cadena de causalidad, es suceptible de
ser truncada por el sujeto, la maniobra errGnea, es en la hipStesis comtempla
da por el sujeto, no por ser posterior al instante en que ha sido determinada
velocidad excesiva, sino porque buena parte de las condiciones harfn que di--
cha maniobra no se hubiere, a no ser por el régimen de velocidad excesiva.
Por lo tanto, no podemos afirmar que exista una coplosa jurisprudencia en par

ticular.

3.7 EL PROBLEMA DE LA OBLIGATORIEDAD DEL PLOTTING EN EL REGLAMENTO:

El reglamento admite como elementos auxilisres del naiitico, la totalidad de -
fuentes de informaciSn que existan cuando dicho cuerpo de normas reglamenta-
rias fue aprobado,

El reglamento no 1ipane expregamente estar en posesisn de un 8in nimero de ——
aparatos que hay a bordo y este adem#s seiiales como se lleve a cabo la manio-
bra concreta,

El plotting, es un medio para conocer elementos de utilizacién inmediata a -

base de informacidn dtil de aplicacifn, por ser menester a someter dichos -~
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datos originarios a un tratamiento técnico, cientiffco y matemdtico.

Por lo tanto, la oblig;toriedad dimana de modo mediato del reglamento en cuanto
a la informacisn procedente del plotting, y puede llevarlo a cabo con maniobras
que el reglamento enuncia, verbigracia reglas de rumbo y de gobiermo,

La jurisprudencia en general presente casos en los cuales se encarece la necesi
dad de plotting, y se imputa culpa por no llevarlo a cabo.

5in ser reconocido obligatorio el plotting, es reputado necesario y ademkis ¢s -
estimado de conocimiento integrado en el concepto ws ampli{o de pericia marine-
ra, por tanto, el naditico lo tendrd que llevar a cabo.

La jurisprudencia Internacional, afirma que la falta del plotting es imputable.

Es negada toeda obligatoriedad de instalacisn del radar.

16: BERNANDEZ YZAL, ls responssbilidad por abordaje entre buques equipados con
radar, BARCELONA,1963
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CAPITULO &

EL REGIMEN DE VELOCIDAD, PROBLEMA GENERAL:

El problema de la velocidad en lo que concierna a abordajes, los cuales uno de
los bugues por lo menos sea buques-radar es lo que atrae mixims atenciso a la

Jurisprudencia, como los autorss que han estudiado algunas de las facetas que

afectan la utilizaciSn del radar en la navegacidn.

Féicil parace dar la orden de und;rar o de parar la miquina, es cierto que tan-
to antes como despuiés de la introducciSn del radar, el problems del andar del

buque an tieapo cerrado subsiste en primer lugar para el naiitico, constituye -
un elemento personal determinante de los problemas jurfdicos del abordaje,

El sstudio literal del texto del “REGLAMENTO PARA EVITAR ABORDAJES EN EL MAR",
no basta por sf y se requiere para su concreta aplicacisn unl.‘!‘l.lls‘ que si
bien es hecha al perfodo de la preparaciin en los centros de enseianza.

En orden al problema de la velocidad o la circunstancia son bastantes diferen-
tes, segin ssa considerada en alts mar o en régimen de estuarie,

En alta mar, el buque no encuentra por concurrida que sea otra derrota, la den
sidad del trifico, la congestisn que se llega a dar en los estuario de rfos,-
en los cuales halla puertos importantes trae como consecuencisa, que en el fni-
wo del capitén las aguas de la slta sar sean menos peligroeas, en orden de ~ -
abordaje en cerrazon en qus por lo tanto, se vulnera con mayor frecuencis el -

reglamanto, en aras de salvar unas horas de itinerario, rfgido enmsrcamiento =~

I: HERNANDEZ YZAL, lecciln inagural del primer curso de "ENSERANZAZ JURIZICaS -
SOBRE RADAR MARITIMO", patrocinade por la Exema, diputacidn provisional de =
BARCELONA, en la escuela de estudios elementales marfeimos de dicha ciudad.
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de la navegacidn en limites temporales que afectan no sole a los buques por ex
tensidn, hay que considerar una cierta realidad del itinerarioc rigido en cuan-

to a tiempo (fechas y hora de llegada),

4.1 EL REGIMEN DE VELOCIDAD Y SU RELACION CON LA APLICACION DEL REGLAMENTO PARA
EVITAR ABORDAJES:

La obligacidn de parar si las circunstancia; lo requleren, pesa sobre todo buque
a tenor de lo preceptuado por los artfculos l6-B del Reglamento Internacional =
para Evitar Abordaje, interesa en primer lugar dejar establecido, que con base
en tres grados de velocidad y de marcha, enuncfado en dicho reglamento no siem~
pre hay que Formar una serie de gama mayor o menor, de modo que toda miquina -
avante se pase luego a media y poca. finalmente a una parada avante, y detener
el propulsor, cabe una gradacién similar, en cuanto al andar retrégrado, de mo=
do que en la inmensa mayorfa de los buques y desde luego en todos los de navega
cidn de altura, existente en la esfera del teldgrafo de Srdenas a la miquina a
un sector cortesponde a poca miquina, otro a madia y finalmente a toda miquina.
Cabe un ulterior grado, que es el de mdxima marcha atrds, que sin ser sector =
fijo en el telégrafo, suele ser indicador mediante varios repiques seguidos de
atris a todo pridctica que a bordo es siempre interpretada por el maquinista, =
en el sentido de forzar miquina hacfa atrds, intensidad que siempre sevpuede -
lograr porque se trata de desarrollarla durante un breve }apso} a fin de eludir

un peligro iamediato,

2: HERNANDEZ YZAL, el radar mero auxiliar del navegante, revista "RUMBO" BARCE-
LONA, 1953.
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El hecho de haber elegido el reglamente, un verbo como "moderar", lleva la -
idea de que todos modos, la referida velocidad no ha de ser proxima a la mi-
xima, sentido de qua se desprende de la propla semintica del vocablo coinci-
dente con sus equivalentes en {diomas 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 miquina que represente
una fraccidn 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), --
aquf se toma en cuenta la compaginacisn de velocidades, esto varfa de acuer

do al tipo de buque.
\

En la préctica, el régimen del andar, se lleva a cabo en los buques de dos. -

modos diversos:
N

A: Se puede recurrir a una moderacidn drdstica llevada a cabo, de modo
que por el simple hecho de penetrar el buque en zona de cerrazén, ¢l capitin
pone el telégrafo, de la midquina en posicién de "ATENCION", que es la fase =

preventiva de que seguirdn una o varias maniobras de la mdquina.

Posteriormente, cuando el primer maquinista haya contestado el enterado a su
orden de atencidn, sigue la de avante a media o avante a poca, segin el cri-
terio que sobre la moderacién adopte el capitidn y esto serd definitivo el rd
gimen del andar moderno, que &l asume para la navegacién, en todo lo que sea
la visibilidad reducida o nula, omisidn hecha de la calificacién de proceden
cia que sobre la velocidad efectiva recaiga en definitiva, sl acaece luego -
un abordaje y la media, que haya tomado el capitén, es enjuiciada por el tri

bunal.

3: REGLA 23: DEL REGLAMENTO INTERNACIONAL, PARA EVITAR ABORDAJES, todo buque
de propulsifn mécanica obligado por estas reglas al separarse de la de-

rrota dél otre buque, deberd moderar su velocidad o dar atris.
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En cuanto a la moderacifn mediata, el capitén da simplemente la orden de aten-
cifn a 1a miquina mediante el telfgrafo contestando el enterado, si sigue la
navegacidn al mismo régimen de revoluciones del propulsor, si bien advertido,
el maquinista ha de estar en todo momento a punto de efectuar cualquier manio-
bra de nfquina.
Esta forma de maniobrar presenta una faceta, no prevista por el Reglamento In-
ternacional para Evitar Abordsje, perc hay que contar con una circunstancia de
hecho, 1a de régimen de miiquina conocida con el nombre de “Toda Avante Reduci-
da", consiete an dieminuir algo, por lo tanto no suele ser mucho el régimen da
revoluciones corraspondientes a todo avante, ds modo que en definitiva el an~
dar en nudos poco difiere del andar s toda mfquina; en tiempo claro, unas ve-
ces asts maniobra responde & la conveniencia efectiva de salvar, mediante la -
reduccibn de unas cusntas revoluciones de la hélice, clertos valores criticos,
" denominscién técnica, quea se refiere a fenSmenos vibratorios que pusden redun-
dar en un perjuicio de instalaciones motrices, las cuales funcionsn muchas ve-
ces a tods velocidad.
£1 inconvenisnte de no woderst en forms efectivs, tiene en cambio la ventajosa
contrapartids, de que tanto el oficial de pusnte como el de miquina estén ple-
namente advertidos de que navegan en peligro potencial y que por ende han de
reducir el andsr del buque.
No prejuzgamos con ello 1la calificaciln de esta forms de meniobrar, sino que
exponemos una realidad como forma de maniobrar, lo deméis se encuentra recogido

en los autos de algunos de los abordajes recopilados en los apfndices.
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La moderacidn de miquina no solo emana de un estudioc t&cnico, aino que suele
ser confirmado en forma effelente por la Jurisprudencia Internacional.

El reglamento habla de velocidad moderada o conjuga en alguna, de sus formas
el verbo "moderar", pero no menclona de modo alguno el término de ''Velocidad
Reductda”, calgase en la cuents de que el vocablo, lo hemos establecido aquf
como una forma de navegar, no es recomenda&a en modo algunc por el Reglamen-
to para Evitar Abordaje.

Hay que distinguir entre velocidad moderada y reducida:

I: VELOCIDAD MODERADA:

Repragenta una fracciSn de velocidad méxima ﬁe travesla, es decir, un andar
atempenado a las circunstancias, esta voz moderada tiene entidad propis en -
su rigor sustantive y por ello ha de ser evaluado y conviene que lo sea, a
fin de poder llegar & determinar en cada caso, si una velocidad en cerrazén
de niebla lo es o no.

2: VELOCIDAD REDUCIDA:

YREDUCIDA", por el contrario, es t&rmino relativo en el sentido de que re-
quiere de la existencia de un término de compurnf}sn, la velocidad reducida
no tiene por si sentido alguno, no es expresada en relaciSn con una veloci-

dad méxima o la de un crucero de travesfa o de régimen como se llama también.

5: NUDO, unidad de velocidad en el mar, equivalente a una milla por hora, -
por ende es errSnea la expresifn por lo demfs frecuente, entre los no -

ténicoa de un nudo por hora,
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Frente al criterio gdnerico del régimen de velocidad en ctiempo cerrado, exi:-
te en el reglamento una reduccidn de velocidad parcial o total del andar del
buque, en tanto en el caso espec{fico del artfculo 16-B ya descrito, donde se
habla concretamente de que el buque para la miquina como el condicional del -
artfculo 23 en que se prevee que el buque llegue a parar o si precisa a dar -
atrids,

De ello se refiere que la aplicacidn de los preceptos citados ha de ser lleva
do a cabo por el nadtico, cuando se trate de reducciones de velocidad.

El valor absoluto de la velocidad en la jurisprudencia, en la doctrina y en -
prictica.'hasta aqui se han considerado los diversos aspectos de velocidad --
que intervienen en la problemitica del abordaje, conceptos que afectan a la -
navegacidn de los buques radar.

El concepto de velocidad reducida, es relativa o dicho de otro modo, funcidn

de una velocidad mixima t{pica de cada buque, la velocidad moderada es defini

‘da y no ha de ser concretada en funciSn de un elemento escencialmente varia-

ble, como es de la densidad de la cerrazén a lo que es lo mismo visibilidad -
dcflnial en el seno de la misma.

En la pridctica:

Entendido por esto, lo qus es criterio de los capitanes que han de aplicar en

1a realidad del tismpo cerrado el Reglamento pars Evitar Abordajes.

6: El abordaje de INDURA y el Zadock, tuvo lugar el 25 de Mayo de 1883, en el
canal de la mancha.
SENTENCIA: Determinado culpable a ambos buques por llevar una velocidad ex
cesiva, en tiempo de niebla.
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Hay que tomar en cuenta, que la velocidad del buque no es solamente la que co=
munica al propulsor en su giro a un nimero determlnado de revoluciones por mi-

nuto, sino que en puridad resultan tres conceptos:

A: Velocldad imprimida por el propulsor.

Bt Inercia de salida o como se llama en términos.

de la gente del mar, "Arrancadas", que actila 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 ocednicas
y corriente de marea o viento), que ha de ser tenida siempre en cuenta.

En la mayorfa 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 funcién del lugar -

concreto en el que el abordaje tenga lugar.

Con esto se hace referencia a los abordajes de estuario, donde en alguna oca~ ~
816n ha ocurrido que la enorme densidad de trdfico y concentracisn de buques -

fondeados, lo mfs de ellos -en cuanto se clerra el horizonte de niebla.

Con estas dificultades como vienen expuestas a la réipida visién que antecede,~
acerca de lo que es problema de los abordajes buques-radar, en relacién con la
velocidad, la Jurisprudencia Internacional, suele adoptar. un criterio de sim-
plificacién que en modo alguno puede ser calificado de evasidn de complejos, -
términos asf considerados y por tanto, tenemos que saber que es la velacidad

woderada. -
VELOCIDAD MODERADA:

Es aquella, que permite a todo buque detenerse en espacio eficaz, para evitar
abordaje.

El valor absoluto de la velocidad en tiempo cerrado, la doctrina mis que elabo
rada de criterfos ha glosado las tendencias jurisprudenciales y ha manifestado

una marcada influencia de la introduccidn del radar,

7: Dicclonario marftime Espafiol,MADRID 1831, piginas 491 y 492,
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Fn general los documentus aducidos, viene a impugnar la conveniencia de mante
ner una velocidad moderada en el seno de la cerrazén, y en funcién de postura
conservadora para evitar abordaje.

Cierto sector doctrinal, considera la ntecesidad de absoluta renovacifm del Re

'MWWWIMﬂmﬂmnymahuuAmmﬁmennhuhcmlwbmwsuhn

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 moderada, en cuan
to se le cierre el horizonte.

A nuestro entender, desempeian un papel importante sobre el particular, los -

siguientes extremos:

1. Capacided detectora de instalacién propis del rader,

2. Conocimiento o desconocimiento de la situacién clerta del otro buque.

3. Condiciones técnicas de manicbra del buque propio y de su instalacibn
motrie.

4. Aguas en gue la maniocbra tenga lugar.

5. Alcance visual o lfwite de visibilidad, .

1y 2, se llama elemento de informacidn o de conocimiento de situaciSn exte-
rior, ya qua en otros lugares se ha insistido en la calificacin de inetala-
ciones de radar, como medios de informacién, cerebros automticos o fetiches
que revelan al nafitico eer consciente de la aplicacisn de su esfuerzo mental

volitivo a fin de evitar el siniestro,

Por tanto para determinar el andar wis o menos moderado del buque-radar, pre
cisamente definir el cual es el valor de su capacidad cognoscitiva de cuanto
ocurre en su mundo exterior, centrado e} objeto de nuestro estudio en la ~ -
eventual presencis de otro buque en situacién cierta.

El apartado 3, es de obvio inter&s y necesario para distinguir y discriminar
los lfmites de andar del buque de referencia,

El apartado 4 se refilere al trifico,

8: S1 x es la velocidad en nudos, es decir, en millas por hora, la velocidad

en metros por hora serf de 1854,
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Todos los elementos los debe de tomar en cuenta el cnpltén,-pueatu que es la
néxima autoridad en la navegacidn y por tanto debe de estar lo suficientemen
te capacitado pnrA enfrentar sus responsabilidades frente al war, esto ade--
wis as producto principalmente del maquiniswo y de la Industria moderna,

Por lo tanto, el capitén no debe de actuar con dolo, culpa o negligencia, ~-
porque estaremos en presencia de la responsabilidad subjetiva y estaremos en
presencia de la responsabilidad objetiva si se hace uso de cosas peligrosas,
que son aquellos mecanismos o apartados que por su naturaleza puedan crear -
un riesgo para la colectividad y que produzca un dafio de cardcter patrimoni-
al y relacidn de causa a efecto entre el hecho y el dafio,

Ademds incurre en culpa el naitico, por no haber tomado las precauciones nece
sarias.

El capitin debe de tener en cuenta las circunstancias de hecho que se le pre~
senten en cada ceso,

£n cuanto al régieen de velocidad, el capitén debe de tomar en cuents lo esta-
blecido en el Reglamento para Evitar Abordaje.

En el Mar, en el cual define cual es la velocidad que debe de llevar a cabo to
do navegante, dependiendo de causas exteriores que se le presenten y sienpre -
debe de actuar inteligentenente ante el siniestro puesto, que la cosa se con--
vierte en peligrosa, en tanto cumpla una funcidn que es la que crea riesgo.
Todo esto obedece a que se debe incrementar la preparacisn de los capitanes en
centros de ensefianza especializada y por tanto se evitaria a gran escala el --

riesge de abordafe,
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CAPITULO 5

EL DOGMATISMO Y LA LIBERTAD DE DECISION EN LOS ABORDAJES RADAR,

Al tratar de la valoracifn de la prueba en los abordajes radar, que tuvo que
demostrar que algunos artfculos del reglamento, imponfan preceptos cntegdri-’
cos, en tanto que otros estdn mat{rados por la intercalacidn de circunstan--
cias complejaa.

_Evidentemente si el radar y su utilizacidn estuvieran integrados al contenido
del reglamento para evitar abordejes en el mar, el radar es una cupbcldnd evo
lutiva de los buques de propulsidn meclnica.

El reglamento obliga en méritos a su promulgacisn y al hecho de no haber sido
abrogado.

La utilfzacién en gran escala del radar, esto a susitado a grandes polémicas
y que ha tenido beneficlosa consecusncia, la de dejar perfiladss lap facetas
de utilizacidn y de fnterpretacisn del deracho del radar en materia de aborda
Jes.

Nos referiwos a que el profesional de la war, en aqualla Spoca en que crey§ -
posible, un derecho preferente del buque radar, en el sentido de hallarse dis
ponsado del cumpliniento del reglamento, este huyS del dogmatismo del cumpli~
miento riguroso de sus preceptos, para venir & casr en un criterio de un con-
junto de principtlos, que desde luego carecerfan de ssnciSn legsl.

En realidad, los hechos dan 1a razén al principio inderogable de la existencia

I: HERRANDEZ YZAL, el radar, mero auxiliar del navegante, reviste "RWNO", .-
BARCELOWA 195).
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de normas reglamentarias, relativas al derecho de prioridad en el mar, en orden
a evitar abordaje e incluso la tonica del dogmatismo formal, en términos genera
les, a la ibertad de accién, mitigada en funcién a clrcunstancias de hechos -
concretos para cada situacién de peligro.

Esta libertad de decisién del profesional del mar para elaborar el derecho al -
radar.

La mis clara proclamacisn del margen de decisién, de que han de gozar los capi-
tanes, data de fecha tan antigua como el afio de 1950, en que un tribunal norte-
americano asents el criterio siguiente:

Deberfa ser otorgado al criterio a los capitanes para que empleen o no el
radar, segiin el caso, aquf existe un margen de discrecionalidad que no ha de -~
ser actualizado en funcidn de circunstancia del momento, con lo cual se inte-
gra la utilizacidn del radar,

La obligada libertad de wmauiobraf en los casos prescritos, habida cuenta a las
circynstancias de hecho, 1ibertad extensiva &l como y al cuando de dichas cir-
cunstancias, enfocando todo esto al reglamento via de la capacidad profesional
del sujeto en méritos a su titulacién como técnico.

La doctrina ha dedicado con wis estudio a cuestiones del exceso de velocidad,

ausencia del plotting, eventual reforma al reglamento, este punto doctrinal -

hasta shora virgen de todo comentario, en la medida en que no es dado a cono-

cer la bibliograffa a cerca de la teorfa de la culpa en relacidn con buques -

dotados de radar.

2: HERNANDEZ YZAL, establece que: Puede ocurrir en ciertas oéusiones que el uso
continuado de radar por parte del naiitico {hseguro de los resultados que ob-
tiene y desconfiado en cuanto a su validez, sea peligroso, deberfa ser cier-
ta latitud de criteric a capitanes experimentados para que empleen o no el -

radar segin lo exija la circunstancia,
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5,1 EL PROBLEMA DE LA REFORMA DEL REGLAMENTO DE ABORDAJES EN RELACION CON EL
USO DEL RADAR PARA PREVENIRLOS

La introduccién del radar en el &mbito de la interpretacidn y de la e)ecuclén
del reglamento, ha constitufdo un problema.

Esto ha dado lugar a una automatizacidn de opiniones, se patentira cuando se
trata de concretar a que extremos y en que sentido ha de ser llevado a4 cabo -
la reforma, si se admite el criterio de modificacidn de dicho reglamento.

Hay que cuestionarnos, primeramente ai ls reforma es total o parcial, en lo -
que al estatuto jurfdico de los buques radar conclerne, para contestar esto,
no solo tenemos al derecho vivo y cﬁ proceso constante de elaboracisn, como -
es la jurisprudencia, sino la doctrina de autores.

En el fondo de la contestaciSn de esta pregunta, enclerra una contemplaciin -
tsleolSgics del reglamento, esto es la consideracidn de su eventusl utilidad,
cowo instrumento normativo destinado s evitar abordaje.

81 sa busca en el artfculo dsl reglamento algums disposicibn a qua sa reffera
a la utilizacisn del radar, el resultado es negativo,

El fin del reglamento, es la seguridad de la navegaciSn para evitar colisio-
nes, diferentes artfculos del reglamento contienen instrncciones concretas,
pero olvl“ el uspo del redet.

Laa normss vigentes ds caricter gensral en los diversos ordensmiemtos jurfdi

cos, en ¢l sentido de que el desuso no implica abrogacidn de la norma.

3: El artfculo 5 del cSdigo civil, establece:

Las leyes se derogan por otras postcﬂqril. y no pnnlo‘éo au observancia,~
ol desuso, ni la costusbre o la priictica em gontrario.
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Tenemos que optar por la reforma del reglamento, precisamente para tener en
cuenta la existencia de buques radar en niimero creciente, decimos qua esto
se reduce porque tras lo argumentado, bastard ver si las posibilidades que
el radar depara como 1nstq}ac16n detectora, rebasa o no el marco que quiere
ver sl Reglamento Internacional Para Evitn} Abordajes en el Mar, de produ-=
cirse tal desbordamisnto de la norma, por las posibilidades del equipo a -
que hos. referimos.
La reforma serd urgents, inmediata en caso contrario solo serd cuestionar y
elaborar criterios de interpretacidn, complementos hermenedticos del texto
en forma vigente.
En otro lugar del reglamento se rafiere a elementos, mediante cuya utiliza-
ciSn a normas para evitar abordaje y son diversas;

A: Sensoriales.

B: Pafquicos.

C: Materiales.
En algunos casos sefiala diche reglamento, dctalles que estructuran esos sle
mentos y que no son determinados por sl texto.
Evidentemente, el radar habrfa de ser incluido entre los materiales f consi-
derada integraciSn al acervo de tales medios por la via de alusidn.

- Cabe una pregunta:

{La deteccisn del radar s en af un m;dio informativo que justifique

una rcéarma al reglamento!.
Los notorios fallos interpretativos que han presidido la produccidn de abor-
dajes radar en tiempo cerrado, lo® errores de bulte cometidos en materia de
criterios acerca de la utilizacidn de este medio auxiliar, justifican la ex~

presidn de OUDET, en su ponencia lefda en el congreso de Génova de 1957, en

4: Actas de la Conferencia de Génova del 16 de Mayo de 1957, Instituto Colom
biano.
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el sentido de que "el abordaje es la plaga de este siglo, algo del modo compa
rable con los accidentes automovilisticos, que se han convertldo en modo nor~

mal de dejarse matar,

Esto no carece de razdn, criterio que compartimos, y afin hemos de afadir que

la causa de tantos abordajes y la fuente de tales errores, son buscados casi

slempre en defectuosa interpretacidn de las imdgenes captadas en la pantalla,
esta afirmaci6n suma las causas que pueden inducir en error, la manipulacidn~
de instelacifn de radar, todo ha tenido un amplio estudio con respecto al ca-
pftulo del plotting,

'_Ln deteccifn en sl considerada stricto sensu, es una captacidn que carece de
sentido aGn cuando sea expresado el complemento directo del verbo, datectar
encierra una accién de repercusidn amplia y esta es la contenlda en lo rela-
tivo al plotting.

Por consiguisnts, hay que recoger a modo de conclusion central de todo el --
trabsjo, que antecede al plotting o ses a la captacifn inteligente, conscien
te de signos relativos a obst#culos exteriores.

El plotting, trae consigo ciertas secuelas e implica el cumplimiento de re--
quisitos previoa,
Aquellas son evidentemente clertas reglas de maniobra, de velocidad excesiva
de visfon Sptica.

Cabs hacer otra pregunta:

{Hemos de referirnos al radar tal cual es, o bien al que quieran clertas
corrientes de opinién profesional que sea!.

Al principio de este tftulo se habls de la utilizacifn del radar en los afios
inmediatamente posteriores al fin de la segunda guerra mundial, criterfos --
que asimismo fusron comentados en otro capitulo, la pregunta que se plantea,

poses uns divecta relacifn a ese capftulo por eso es de gran importancia

Dadas las caracterfsticas funcionales de 1s inatalacifn del radsr y su iden-
tidad, asf como la disponibilidad del nmero de personas que pueden llegar a
atenderlo, sus posibilidades en orden a los logros que con aquellas sea dade
a alcanzar, son ciertas.

La captacién de imfgenes sujetas a posterior elaboracibn y el tratamiento in
telectual para llegar a deducir una idea o concepto para la elaboracifn y -
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profesionales en lo que al radar se vefiere, con la difusién todavia poco
amplia de equipos de radar, abordo y de reflectores u otros de deteccifn
pasiva,

Sobre todo, choca con el grave problema de deparar una absoluta garantfa
de que el buque radar puede saber en todo case, s{ el contrario estX dota
do de radar o no, el desconocimiento de eate dltimo aspecto de contrarto,
es tanto dejar una puerta ablerta a toda clase de reacciones mis o menos
imprevistas y por ende trasladar las formas y tlempo de peligro de aborda
Je, sin llegar a disminuir substancialmente este, ocurre que este proble-
ma se ve fijo en el aspecto técnico de la problemdtica del radar y conju-
ga con olvido a veces mediano de que se trata de un reglamento, que ha de
ser ejecutado por técnicos y esto debe de ser enjuiciado en orden a su -

cumplimiento por profesionales del derecha.

Se habla en términos de que el reglamento no puede ignorar la existencia
del radar "Tanto porque en loa filtimos afios, la tdcnica del radar ha lle-
vado en progreso notable y ha puesto a disposicidn del navegante, un suxi
115; muy valioso, porque la experiencia deriva de casaos concretos de abor
daje, ha sacado a la luz que muchoe capitanes han crefdo poder salirse
del reglamento, por el hecho de estar dotados de radar para que impere se

guridad en el mar.

Tampoco hay que olvidar que dicho reglamento desclende a este debate téc-
nico como entendemos que se tiene que ilustrar al naiitico de como hacer =
el plotting.

Una y otra materia, son de conocimiento necesario al nafitico, que ha de -
aprender en los centros de enseiianza t€cnica al efecto.

74 Servicio Hidrogrifico, el radar plotting manual 1960.
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juristas, quienes por razones de orden prictico no viven con tanta intensidad
las fases del abordaje, ni se encuentran en condiciones de caer en la tenta-

cidn de violentar las normas del reglamento, cuando se dispone de {nstalacidn
de radar a bordo.

As{ la polémica se ha limitado en el criterio de evolucidn de las reglas, las
cuales quedan invariables en sf, a la que se le pone un caricter mixto de in~
terpratacidn y adiciSn de normas a casos concretos, la primera de tales ten-
dencias, es la que los tribunales con su reiterada jurisprudencia han sancio-
nado principlos que hoy constituye parte del conocimiento general de¢ los pro-
fesionales dal mar en forma de moderacidn de velocidad en niedbla, cuando se -

trate de buques de radar o de obligatoriedad de omisidn de sefiales fnicas o
del plotting.

En cusnto a los tribunales ingleses o alemanes, han retirado en cierto casos
las resoluciones dictadas anteriores con expreso pronunciamiento en el senti

do de tratarse de vna reiteracidn conocida por capitanes y de los compare= =
cientes en autos,

El miemo proyecto de reglas de interpretacidn conocida por capitanes en for-
ma evolutiva que FERRARINI, someti$ a la Confersncia de Génova por el tftu-
lo de "Normas de InterpretaciSn del Reglamento Internacional Para Pravenir -
Abordaje En El Msr", en relacisn con buques radar, aqui recoge el acervo ju-
risprudencial y estd en el orden jurfdico, por lo tanto no deriva su valor a
modo de precedente del derecho expreso de via uniforme, en GENOVA en 1957 y
en LONDRES 1960, el referido reglamento para evitar abordaje, actualmente vi
gente aprobado por la Conferencia de Londres de 1948 para la Seguridad de la
Vida Humana en el Haf. tanto por ger el vigetite, estc depara uma mejor base
para ilustrar al lector acerca de los problemas que la introduccidn del ra~
dar plantea en relacifn con el reglamento.

Resta para concluir el proceso histdrico de la reforma y al alcance de la mis
ma a tenot de los resultados logrades por la Conferencia de Londres.

La de Génova tuvo lugar el 16 de Mayo de 1957 en el palacio de San Glorglo y
a instancias del Instituto CIvico Colombiano; en lo cual no fue extrafio el -
abordaje que tanta resonancia alcanzara en todo el munde marftimo aceecido -

entre el buque italiano ANDREA DORIA y el sueco STOCKHOLM en aguas de = =

Bt Actas de la Conferencia de Génova de 1357,
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NANTUCKET (Ui.S.A.J, em julio d:l afo anterior. se planted el problema sliguien

te

N
H

A) Condiciones técnicas que debe sat{sfacer todo radar de navegacidn.

B) Normas generales referentes al uso del radar.

C) Requisitos para el-adlestrumienco de oficiales de cublerta en el uso =
del radar de navegacidn, as{ como el otorgamiento de diplémas.

D)'Recomendacionea acerca del empleo del radar en circunstancias diversas.

E) Contemplacifn de la oportunidad de modificacidn del reglamento de abor-
daje en méritos a la utilizacidn del radar,

F) Aspectos jurfdicos dimanante del empleo del radar,

C) Impacto del empleo del radar entre el campo del seguro.

fue l1a Ginica Conferencia que dedicd integra la atenciGn a este problema, el re

sultado de la Confarencia se resume en lo siguiente!

io

1

Invitacidn de pafses marf{timos a fomentar la enseianza del manejo del -

radar a oficlales,

~

Dividis en apartados, la maniobra y las reglas de rumbo y gobierno (ya-
expuestas), solo pueden ser cumplidas cuando ambos buqugs se encuentren
a la vista, sino no hay prioridad. Esta Conferencia, contituyd base de
partida en el Estudio Eventual Modificacidn de Reglas, esto lo icremen-
ta el Instituto de Navegacidn con la Conferencia de Londres de 1957 y -

las Jornadas de Parfs de 1959, '

HERNANDEZ YZAL, laccidn inagural del primer curso de ensefianzas jurfdicas -
sobre radar marftimo, patrocinado por la Excma diputacidn Provigional de --
BARCELONA, en la Escuela de Estudios Elementales Marftimos de dicha Ciudad.

SERGIO FERRARINI, Socorro in mare, MILLAN 1964,pig 1.
Derecho de la Navegacidn, BUENOS AIRES,1963,pég,501.
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5

De toda la exposicién de motivoa, conclufmos que:

La utilizaci&n del radar, corresponde a un proceso evolutivo en la navega=
cién y as{ se lograr8 un gran avance, tanto técnicos como jurfdico y clen-
tifico; y por ende habrd menos riesgo de abordaje.

La ejecucidn de dicho radar, corresponde a profesionales de la mar y que ~
se incremente cada dfa mds la ensefianza, esto es escencial porque necesitgl
mos gente responsable, capaz de enfrentarse a los problemas tan complejos
de nuestro derecho marftimo.

8f #l1 fin del Reglamento Internacional Para Evitar Abordajes En El Mar, es
preservar la vida humana, como e8 qus no reglamenta cl radar,siendo este -
auxiliar de gran utilidad del navegente, dicho reglamento solo se limita a
dar instrucciones sisndo que carece de lo fundananfal, como es el radar,
Por lo tlnt;), es importante que estudiemos a fondo, dicho reglamento para
adicionar el radar, con carfcter obligatorio, y asf lograr la aplicacidn -
de nuestro derecho en el Smbito marftimo.

Los exhort$ a cuestionar este complejo problema y dar una solucidn,
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CONGCILUSTIGONE.S

1) BINOMIO RADAR CULPA:

La instalacién del radar constituye un auxiliar de la navegacidn, la 1nﬁr-
nacidn deparada por €1, es suceptible de valoraciSn jerfrquica en funcifn
de la calidad de la recepcidn y de la confianza que tengs el nafitico en la
de su equipo en si mismo como observador,

En todo abordaje entre un buque radar y otro que no lo sss, no hay capitidi
minucifn del segundo, sino mayor capacidad de informacifm por parte del pri
mero,

Tal mayor informacién constituye una circunstancia de condicifn existants -
del capitfn, ls cual perfils los presupuestos de les detersinaciones que --
adopte,

El trato diferencial en el orden jurfdico a umo y otro capitéin, ha de exis-
tir, y habida cuenta de que las clrl.:unltnndu de estar su buque de tadsr -
ha de pasarse a integrarss 4 los resultados de la sentencia.

Tocante a 1a supussta presuncién de culpa del buque radar, no existe en res
11dad taun en forma directa, sfno en su lugar, la secusncia 15gica que fmpli
citamente admite la Jurisprudencia Intermacional.

A) Posesifn de instalaciSn de radar meyor conocimieato da circunstancias ob

Jetivas de tro de ambos b

ques, sayor efectividad en la actuaciln per

sonal del capitén del buque radsr,
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Imputabilidad del sinlestro, son presupuestos inamgvibles de esta cadena da ~
causalidad:

I. Diligencia supuesta uniforme por parte de entre ambos capitanes.

2. Posibilidad de informsciSn mfs anticipada del buque radar.

3. Mayor eficacia del resultado, "msyor previsin del buque radar".
2) VALORACIOR DE LA PRUEBA:

son determivantes dos casos a saber:

A) El1 nimsro singular de la fuente legal respecto de los buques radar esto es,
el Reglamento Internacional Para Evitar Abordajes En El Mar, como parte inte--
grante del acervo ds normas convenidas interndcionalumente para la seguridad de
1s vida humans en el mar.

B) Quen en dicho reglamento no ss senciona en absoluto el radar.

t.; fuente capital de valoracibn illldl de la pruabl; es el arficulo 16 del re-
glamento en términos que casi no admiten exmcepcidn.

Este casi e imprecindible contemplacifén por el juzgador habids cuenta ds que
se refiers a 1a expresifn, "tan pronte coso las circunstancias del caso lo -
pcn!iin". ‘

contenida en ¢l segundo plrrafo por el cual se adaite, el criterio libre de -
valoracifn de le prueba.

La valoracién 1ibre de la prueba, ha quedado consagrada enl el sentido de la of
xima de cmlunéln 1ofica, psicologfa,técrica naiitica y la relativa instala~-

cifn del radar.

3) PLANTEAMIENTO DR LA DOCTRINA CULPA EN RELACION A ABORDAJES RADAR:

Tenemos primeramente los actos voluntarios y reflejos, y estos lonl importastes



puesto que la imputacidn de culpa al profesional nafitico, por actos conscien
tes, puede tener lugér tanto po razdn del contenido como el aspecto formal ~
del acto, tocantes a los actos reflejos domina el aspecto formal,

En los primeros, la prevencién constituye una finalidad inminente del acto =
que pracigamante determine la imputacidn de la culpa. ,

Los segundos, donde no se de secuencia intelectiva alguna, ei acto estd ente
romente desvinculado de toda proyeccciSn temporal, es actual y se consume en
tiempo presente,

La escasfsima jurisprudencia dictada, obliga a abatenerse de toda conclusion
de carfcter definitivo y dejar la cuestisn pendients hasta tanto #l acervo -
de experiencia haya deparado un wfnimo suficiente de casos a perfilsr un cri
terio aobre lo ﬁnrticullr.

Inactividad conaciente o inconsciente:

La coplosa Jurisprudencia Internacional se manifiests en el sentido de pres-
eribir al profesional nadtico, sbstencidn de tods actividad (esto obliga a -
la inactividad) tocante a cambio de rumbo o de corta distancia de otro buque
detectado, cuando solo se cusnta para tal maniobra con la informacién defor-
nada de instalacisn de radar.

Sugestisn de radar:

El wal tlamdo "hipnosis de radar", este concepto constituye una circunstan--
cia de inhibici8n temporal con exlusifn de tode facultad de crftica durante

la cual, es el sujeto al presunto imputable y debe de estar capacitado para

tomar cautelss necesarias.

4, REGIMEN DE VELOCIDAD:
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El establecimlento de cuglquier regimen de velocidad,que implique derogacién
al arficulo 16 del Reglamento Internacional Para Evitar Abordajes En El Mar,
con base en el solo hecho de estar en posesidn de una instalecidn del radar,
constituye infraccién del comtenido general de previsidn y dicho reglamento
posee una declaracidn de culpa,

A) Velocidad Excesiva:

Cuando se navega mediante la fnformacisn deparada, por un equipo de radar es
exceaiva toda velocidad, que:

I. Efectuar un plotting adecuado y eficaz,

2. Dstener &l buque en un espactio inferior a la mitad del alcance de la viei
bilidad.

En la {mputaciSn de la culpa en la hipStesis presente, tiens una extraordi-
naria relevancis la apreciscién inconcreto de la misma,

3. Bl valor concreto de la velocidad en nudos, es inoperante toda enunciaciSn
de una cifra concreta que defins dicha velocidad.

4. Instante de llevar a cabo la aminoracién de velocidad, ha de temer lugar =
1a adecusda consideracisn y anklisis del binémio seguridad, a ello en rela- -
cifn con lo enuncisdo a velocidad excesiva.

La velocidad excesiva, es el slemento concausal del abordaje y por ende via -

de imputacisn de culpa.

5. PLOTTING:

Es 1a via previs interpretativa de valoracin de imigenes detectadas en la pan
talla rader, los madios para llevarla a cabo son diversos y siempre al alcance

intelectivo del profesionsl natitico.
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A) Visifn real y deteccidn radart

La imigenes detectadas en la pantalla, representan lo que es captado por la vig
ta a saber la situacidn relativa de ambos buques, entre la captacidn vigual y -
la elaburacifn de juiclos en el cerebro, hay selo un proceso fisioldgico simple
y entre la deteccidn de imigenes en la pantalla y la elabo;aci6n de tales juil-~
cios,media un proceso interpretativo y valorativo del niimero plural de operacio
nes necesario concurso de voluntad mis inteligencia.

B) Reglas de rumbo y de gobierno:

Tado cambio de rumbo o maniobra de desviaciSn en base a la observacifn del ra -
dar, sin plotting previo, como si de aceptacifn visual de otro buque se tratara,
es errdnea, condenado por la Jurisprudencia Internacional, y determina la atri-
bucién de culpa al sujeto, las atenuantes o eximientes se hallen matizadas con
caracteres limitativos de la facultad de actusciSn del nadtico.

C) Obligatoriedad del Plotting:

la obligatoriedad del plotting, dimana como mediato del Reglamento cowo fuente
de conocimiento en lo que &quel constituye.

La Jurisprudencia Interracional, lo encarece ¢ imputa culpa en caso de no 1lle-
varlo & cabo.

6) GradaciSn de errores abordajes radar:

La gradactén @ diverscs errores pusde concurrir en un abordaje radar a sfectos
de la culpa, ha de ser sentada tanto en el orden de la jerarquia de la fuantes,
de las cuales dimana la exigibilided de un determinado cbrar por parte del nad-

tico.
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entiendase en el sentido de actividad intelectiva, conscleunte como de la wecuen
cia materia del acaecimiento,

Los errores técnicos se integran a escala de gradacién, causal de culpa en méri
tos a su conexidn vfa hermeneGtica con el Reglamento Internaclonal como fuente
escencial del proceder del profesional nafitico.

7) DOGMATISMO Y LIBERTAD DE DECISION:

En la fase actual de utiliraciGn en gran escala de instalacidn de radar abordo
para prevenir abordaje, subsiste el dogmatismo como criterio formal, tocante a
la exigibilidad del cumplimiento del Reglamento Internacional y una libertad de
acciSn, mitigada en relacién con el planteamiento real de clertas circunstan--
cias de hacho preferidos a la aplicacisn de artfculos concretos del reglamento.

Libertad de actuscidn del naltico tocante al como y al cuando de 1a maniobra.
3) EL PROBLEMA DE LA REFORMA DEL REGLAMENTO:

El radar no constituye un mftodo nuevo para evitar accidentes, sinc un nuevo =
procedimiento o recurso informativo diferentes de percepcidn visual, que re--
quiere el concurso de operaciones auxiliares y que wejora las condiciones de
trabajo del natitico, pero trasciende hoy por hoy en mode alguno de la califi-
cacidn de auxiliares que estas instituciones reciben por 1o cual no cabe , -
una especisl derogacidn del reglamento en favor de bugques dotados de radar, =
toda vex que no es excluyente de otros medios informativos perfilados y pre-
vistos en el reglamento.

Caben wodificacionss parciales a tenor de los progrescs de¢ esta fndole de in-

talacidn en cuanto a ey orden técnico.
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DICCIONARTIO ANALITICO

EMPLEO DE TERMINOS MARITIMOS:

I) RADAR

Sistema de radlolecalizacidn donde la transmisifn y recepcién son realizados
en el mismo sitio y que utiliza las propiedades de reflejo de objetos con el

fin de determinar eu posicisn.

RADAR PRIMARIO!
"Radar", que usa el reflejo solamente,
RADAR SECUNDARIO:
"Radar", que usa una transmisiSn automfitica sobre la misma frecusncia,

radioeléctrica o sobre otra distinta,

2) RADIOLOCALIZACION:
Determinacidn de una posicién o de una direccién por medio de propieda
des de propagacifn rectflinea a velocidades constantes de ondas hertai
anas,

3) ONDAS HERTZIANAS: .
Ondss eletromagnética cuya frecuencia ssta comprendidas entre 16 Kc/a
y 3,000,000 Mc/a.

4) BUQUES DE PROPULSION MECANICA:
Designa todo buque movido por una miquina

5) ALTA MAR:

Comprenda -espacios marftimos libres comunes a todss ias naciones.
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6) MAR TERRITORIAL:
A la fa)a de apua situada entre las costas del territorio de un Estado
y alta mar, se le denomina "Mar Territorial".
7) NAVIERO:
Es el tftular de una empresa marftima.
8) EMPRESA MARLITIMA:
Conjunto de trabajo, elementos materiales para la explotacién de uno o
mis buques en el tréfico marftimo.
9) ARMADOR:
Es sinfnimo de naviero, puede ser armador cuando explota el buque,
¥ cuando no se axplots el buque, se es propiletario del mismo,
10) CAPITAN:
Autorided suprema a bordo.
11) BUQUE:
Aparato spto para navegar en el mar, Id;l‘l se consldera comc espacio -
mar{tino y forsa parte del territorio nacional,
12) ESTRIBOR:
Derecha.
13) BAROR:
Isquierds
14) CIABOGA:
Clrar
15) TONELAJE RETO DE RRGISTRO:
Es la medida de un buque en cuanto a deducciones de espacio ocupado.
16) TONELAJE DE ARQUED DEL BUQUE:

Deduccifn clibica total de espacio de un buque,
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17) TELEFONIA:
Sistema dé telecomunicaciones, transmisidn de la palabra o de alguncs
sonidos.

18) TELEGRAFIA:
Transmisién de escritos mediante el uso de un cddigo de sefiales,

19) TELECOMUNICACION?
Transaisifn, emisiSn o recepcidn de signos, sefiales escritos, imSge—-
nes y sonidos,

20) PUERTO:
Son las puertas de entrads a tierra firme, como lo indica su etimolo
gfa dei latfn Porta, que signiffca puerto.
Entiendase también como puerto, la prestacidn de servicios a los bar
cos,

21) RADAS:

Es la cargs y descarga y fondeo de buques,
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