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INTRODUCCION.';; e

Nucs(ro pais rcqulcn. un dcsarrollo y una m(‘rucslruc.luru adc..c.uada ch materia *

n lo cuzil MéXlCO ha vuclto su mlradn a la comumcucnén ﬂuwal Yy

de comumcuc:oncs, o

munuma uunquc no dc ln mancm que qulsu.rnmo ‘

i Ln scg,urldad de la nnveg,ncnén s ‘una’materia deila’q uc, lodos los paises se

prcocupan desdc hace mucho ucmpo, yb ha m at c'6 dc Jurmas'y gobcmmi:s.

Se hun emprendldo mfmdad de obms (endlenl a otar nuestra md strm marmma de los

elcmentos que su crcc:mlento rcqmcrc.

Este apoyo no sélo se debc dar como ha sucedido en los ulumos aflos, a través
- de mzis y mejores puertos, mejores sistemas de carga y descarga, mejoria en transportes
terrestres entre otros, sino que todas estas obras deben ir acompaiiadas de un esfuerzo por
mejorar la infraestructura maritima en materia de marina mercante, incluyendo el aspecto

legislativo que nutre al Derecho Maritimo Mexicano.

Este trabajo constituye un esfuerzo por analizar una Institucién maritima que
parece olvidada o poco ttil, como es el salvamento maritimo de personas, que no ha sido

incorporado debidamente a la Ley de Navegacion.

En el presente trabajo comenzaremos por estudiar respecto de los antecedentes
historicos sobre la Asistencia y Salvamento, posteriormente hacemos un anilisis de lo
ocurrido con el famoso desastre del Buque Titanic, que ademas de su popularidad por la
famosa pelicula que lleva dicho nombre, causé la creacién de diversos convenios
internacionales procurando evitar dichos siniestros; asi mismo en este apartado cs/tudiamos
regulaciones antiguas sobre los desastres maritimos y como se preveian hasta la actualidad.
La altima parte de este capitulo se dedica a realizar una reseiia respecto del salvamento
dentro de las legislaciones previas, entre las més importantes el Cédigo de Hammurabi, el
Cédigo de Man, las Ordenanzas de Bilbao, entre otras, apreciando las condiciones que

tuvicron dichas legislacioncs, y observando el cambio de dicha figura.




e "’Bn el “capitulo I, se precisard el conccp(o de salvnmcnto y: asxstencm,‘

cstudxundo su’ naturaleza juridica y sus clementos, ademﬁs dxfercncxarcmos entre

salvamcnlo de mercancias y salvamento de personas, cuestiones que se trataran con el

; _,fpropésno de -iniciarnos en el tema, pues no obstante la figura en estudio deriva en que

- ambas son distintas por Io que sera necesario cstablecer las caracteristicas de cada una de
cllus por separado. Estos primeros capf(ulos versan sobre cl estado de las figuras dentro del

»marco Juridlco vigente.

Pnril cl capflulo I, observaremos el contenido de los Convenios
lmcmacmnales que son de vital importancia para la existencia y el desarrollo del
snlvarnento maritimo en el presente trabajo, ya que los mismos observan el paso del tiempo

y la revolucién de la tecnologia puesta a favor de nuestra materia.

Y por altimo concluimos el presente trabajo en sugerir la revision de la Ley de
Navegacion en casos de Asistencia y Salvamento, proponiendo reformas a la misma con el
fin de integrarlas en la legislacién vigente como una nueva forma de regular ambas figucas.

.

Consideramos que el problema que se aborda en el presente trabajo no es fécil
de realizar y lo que se propone en el mismo no es mas que una alternativa que depende de
diversos factores para que se lleve a cabo. Sin embargo, esta tesis busca explorar una
alternativa poco ortodoxa y lo planteado en la misma es la suma de ideas retomadas por
diversos Catedriticos del Derecho Maritimo, con lo que deseamos colaborar con estas ideas
que se expresan en el presente trabajo y finalmente esperar contribuir con una idea de esta

figura maritima.




CAPITULO L.

1. ANTECEDENTES DEL SALVAMENTO MARITIMO.
1.1. EGIPCIOS.!
Derecho Egipcio.

Poco sabemos del antiguo derecho Egipcio. La tarea de dommar cl rlo Nllo

colectivamente, debe haber dado lugar a una amplia legislacion admmlslmllvn, dc la que “

~ muy poco ha llegado hasta nosolros

iTermmado el primer imperio vicjo toda la administracién judicial se derrumb6

i 'dxsolvnéndose en cl dnsperso y confuso feudalismo que siguié a esta brillante fase de la

hlstona eglpcm ‘Cuando luego una monarquia enérgica comenzé a combatir el

- feudalismo, la Corona intent6 centralizar de nuevo la labor judicial mediante jueces

ambulatorios. Observamos entonces de nuevo una organizacién de tribunales
Jjerarquizados, pero distinta de la del Imperio Viejo, con Tribunales Superiores en Tebas

y Heliopolis.

También durante el Imperio Medio y ¢l Nuevo, el visir jugaba un grarypapel en

materia judicial. Siempre debia dictar sus sentencias en presencia de los “cuarenta

! Salvo cita de fuente distinta, este punto se basa cn: Floris M, dant Guillermo, “P de la Historia Universal del Derecho™, México,
Editorial Miguel Angel Porrtia, Librero Editor, 2000, PAgs. 46-48.
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rollos de-leyes ", indudablemente accesibles al pueblo en general, que desgraciadamente

no_han llegado hasta nosotros. . Este derccho era muy antiguo, en parte atribuido a los

dioses. Sin embargo subemos, que algunos faraones también dictaban normas nuevas.

ahunos quc hubo tribunales locales, dos cortes superiores y la suprema corte
del 1um6n, con un ordenado sistema de apelaciones. Sin embargo no sélo los juicios de
DIOS, sino también la tortura, aplicada inclusive a los testigos inocentes para ayudarlos a
dbegilrsc a la verdad, y la cvidente existencia de una llamativa corrupcion judicial,

sugicren un procedimiento con muchos defectos.

En materia de navegacion los Egipcios solamente reglamentaron la fluvial por
cl Nilo, pues se sabc muy poco de su navegacion maritima. “Sélo el faraén’ poscia
barcos capaces de arriesgarse por el “Gran Verde" (con frecuencia los hacia construir en
el Libano, lo que simplificaba el transporte de la madera de su casco), ¢l faraén estaba
igualmente interesado por los productos de lujo de que podia proveerle Oricnte. Un
canal que unia cl Delta Oriental a los lagos Amer y, por consiguiente, al Golfo de Suez
permitia a los navios alcanzar Arabia, Ur, al fondo dél Golfo Pérsico y quiza también la
desembocadura del Indo*. En este sentido, no se advierte legislacion alguna que se haya
utilizado para resolver problemas de salvamento, vista la destruccién de muchos

instrumentos lcgales como se ha seiialado.
1.2. CODIGO DE HAMMURABI.?

“Se considera como el principal monumento de escritura cuneiforme en lengua
akkadia una verdadera pieza literaria y un importante documento juridico. Es una
compilacion de 282 leyes o articulos esculpidos en un bloque de diorita, entre los afios

40 a 43 del reinado de Hammurabi y hacia el afio de 1690 a. J.C. El largo prélogo y el

2 Puché Jean, “Las grandes rutas del Comercio™, Darcelona Madrid, Editorial Noger S.A. 1970, Pags. 13 y 14,
3G lez Diaz Lomt F isco Javier, “Co dio de Historia del Derecho y del Estado™, México, Editorial Limusa, 1975, Pags. 50

y 5l
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: dLrecho an rep rlido: Ia hmmmldad terrena,. asi Anu ¥y Bel me han designado a mi,

v Ha(nmx:(qbt, ! alto prmc:pc temeroso de Dios, para dar valor al derecho de la Tierra,

. aniquilaf

os m Ios* » perver\os' con lo cual el ﬁ/er/e no daiia al débil... y para .-

tlummar el mumlo y procurar la felicidad de los hombres...

; El qédigq enukme_r_nkdéspuvés las proezasy rca!izadas por Hammurabi.

El C6d|go se ref icre mas adelante a las leyes que regulan los derechos comunes

a los hombres acerca ‘'de la vida, familia, la propiedad, el honor y la buena fama. Al final
’de las leyes reclama Hammurabi; “Los grandes dioses me han designado; yo soy el
pastor porradar de'la salud, cuyo bdculo es recto y justo para que el fuerte no dafie al
débil, para proteger a las viudas y a los huérfanos, para declarar el derecho del pueblo,
decidir las contiendas, resarcir los dafos y perjuicios y ser como un padre para sus

" stibditos™.
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, AI rcy s¢ lc consideraba como la ylrantiu suprema de la ley y del derecho pero,
a.su vcz, el dcrccho esta por:encima dcl arbitrio “del rey. En una antiquisima tabla
Bnbllémcu se lcc que “en tanto que el Rey pracllca el derecho conforme a la escritura
du/ Dws Ea, asf le u)m.cdcn los grandes di se.s un goblcrm) duradero y la gloria de la

jll\lILl(l Si :.I RL y orduml cmllgar u un veu'no de la cmllad de S/p/mru lo regala como

'e.\clavo, LI Dlm Sol ‘ qm.- rlgc w/ V- a Ilerra. pandrti olro Juez en su pueblo y

fitiiir al mjmlo

nconlramos, nunque mal ‘sistematizadas varias

erccho pcnnl, mntrunomo, leOI‘ClO, patria

3 mercantlles, dc prestacnon de servicios y de

Enlre lo contmlos mercnnllles, se hacen referencia en algunos casos al

) tmnspone gua, pero no se hace mencién especial al salvamento maritimo, por lo

qug en estq sentido tampoco hay una legislaci6n al respecto.

*1.3.LOS FENICIOS.*

Fueron los Fenicios de Tiro y de Sidén los que pusieron a los espafioles de la
costa sur cn contacto con los demés pucblos del Mediterraneo por medio del comercio y

los que llevarén el uso del alfabeto.

Para los fenicios, y por medio de ellos, para los hebreos, el nombre del pais era
Tarsis, ya consignado en la Biblia y comprendia parte de lo que es ho); Andalucia,

aunque por el Mediterrdneo llegaba hasta la actual Cartagena.

* Esquivet Obregén Toribio, "Apuntes para la Historia del Derecho en México®, Distrito Federal, Editorial Polis, 1937. Phgs. 25-27.




Las minas de oro y plata, lu‘pcsca uhuridzmlc. que origino ya entonces la
: industria dc:la sazén, y la cria del Lusuno de ‘seda cran los recursos generalmente
‘explotudos Las principales colomus f'cmcms fucrén Gadir, Cadiz, Malaca (Malaga), y

,Abdc.ra (Adra) formadas: por Tiro' y- Sldén con sus propios habitantes o con exirafios,

: prmc:palmcnlc griegos. Eran cllas a la vcz factorias de comercio y centros militares para

v,la dcl‘cnsn de: las colomas conlrn los nnv!os o para la penctracién en el interior con

camvanas dC comcrcmmel;

El g,obxemo de talcs cnudades rcﬂe_]ando cl de las fenicias, era aristocrético, con
‘dos maglslrados supremos llamados suffetes ' que tenian atribuciones politicas y
: Judxcmles, otro mﬂglstmdo llamado sofer, encargado de la hacienda piblica, y una
»asamblea de facultades no bien conocidas y que, se supone, resolvia las cuestiones de

mayor importancia.

Los fenicios carecian de civilizacién propia, pero sus actividades mercantiles
pbr todo ¢l Mediterrdneo y aun el Atlantico, hasta Inglaterra, los hizo adoptar y difundir
las ciencias y la religién de los egipcios, asirios y caldeos por los diversos paises que
-visitaban, a la vez que el estimulo de la ganancia mercantil creaba la necesidad del trato
inteﬁnacional, poco menos que desconocido hasta entonces. Cadiz llegé a ser cl lugar de
dyonde salia el mayor niimero de naves, y Mdlaga fue ¢l centro del comercio con los

pl;eb‘los de la costa opuesta en Africa.

: v “Sm embargo a pesar de ser un pueblo navegante y dedicado al comercio los
femclos no deJaron mayor informacién sobre su Derecho Maritimo, por lo que sc ignora
** como manejaron los siniestros que se originaban en el mar.
!
Tan es asi que lo tnico que se sabe es que los fenicios pretendicron imponer un

exclusivismo sobre las aguas que dominaban y basaban su navegacién a la ley del mas




fuerte™s,

1.4. CODIGO DE MAN[’J (MANAVA-DHARMA-SASTRA)®.

Se dice que no fue concluldo sino hasta unos 600 aiios antes de Crlslo. Es un
conjunto de instituciones * éticas, - religiosas, morales y juridicas, cs(rechnmcn(c"
vinculadas, de tal modo que, aun cuando toda trasgresion de sus ptcce.ptos trae’ consigo
un casu;,o. este tienc distinto carziclcr ora sélo religioso moral, ora cxlemnmemc ‘
juridico. Por esta ley, que penctra hnsla lo mas individual de la vnda mtenor Y. exterior,-

llc;,a al pueblo lnle a perder toda especie de libre movimicnto.

Las Icycs del Mani son un compendio de ideas teoloz,émcas y cosmoléucas,

Vprcceptos rehglosos y ccremomalcs maximas éticas, principios de politicas y de justicia

procesal y penal e mcluso de arte bélico. Se dividen en doce libros, Entre los més

lmponantes, el II se ref'ere a matrimonio y familia, el VII al Rey yla casta militar, el

‘En algunas disposiciones sc¢ tocaban aspectos del Derecho Maritimo, tales

: -;como ‘Jas’ ventas de mercancias procedentes de ultramar, las que no se le nulificaban

mcluso,sn el vendedor no era duefio de la cosa vendida*’.

3 Sobarzo Alcjandro, 'Régimen Juridico de Alta Mar”™, México, Editorial Porria, 1995, Pag. 1.

% Gi

Diaz Lomb. isco Javier, Op. Cit. Pag. 61, 62.

7 Cervantes Ahumada Raﬁl “Derecho Maritimo”, México, l:dllunal Hermrero, 1989, Pig. 9,




1.5. ANTIGUOS GRIEGOS.*
DERECHO GRIEGO.

Lo quc Grecia aporta al Dcr(.cho corrcspondc sobr«. todo’ a dos temas: su

c\pcnmcmacmn con cI régimen conslnucuoml dc las dw«.rsas cslndo cnududos (pohs) y

su discusién filoséfica acerca de lcmas dlrccm [ mdnrccmmcntc uri cos

Rccordcmoq aqul que cl dcrecho 1,ncgo no-cra ‘un+derecho: relativamente

discrepan.

Conocemos ‘sobri todo el derecho d “Atenas e

“de Esparta en gran pnrle por l
Gonyna a causa de una importante inscripcion rcspecuva

ra'n. parte por fuentes

extra)undlcas c! scnpc:oncs atemenses y el de

Otro inconveniente del derecho griego, desde el p'linto de vista del historiador
del derecho, es que es relativamente vago, y no tan claramente fijado por los legisladores
como otros derechos de la antigliedad, En opinién de los griegos, las autoridades debian
dictar sus sentencias con fundamento en una institucién de la justicia; sin encontrarse
demasiado obstaculizadas por normas legisladas. Ademas no hubo una ciencia juridica
auténoma: las ideas sobre “lo justo” formaban parte de la filosofia general, al lado de

especulaciones sobre lo bello, lo ético etc.

Una vez que uno se ha percatado que el derecho no es una emanacion del orden
divino, sino simple producto humano, mejorable a la luz de la razdn, se abre la puerta a

una amplia experimentacién y discusién. Esto sucedié en Grecia (contrariamente a lo

* Floris Margadant Guillesmo. Op. Ciit, Pégs. 60, 74-76.




: uéoﬁtgéido'cn'dt‘r "puis'c's dt.l"mcdio Oriente, que recibicron su derecho por canales
: »sobrcnn(uralcs y quc. no conluban con libertad para modificarlo). De este modo el
conccpto del Dt.r«.cho como produclo humano, vunuhl(., en combinacién con la frecuente "
lendcnuu Ll’lebﬂ haclu una conslunlc dmcusxon piblica de todo asunto dc interds

' colccuvo. produ;o unu g,mn leel‘bldﬂd de sistemas de derecho privado cn las difercntes
polels dc ln nnubua Grecla Esla dlscusuSn cxphca que. Grecia no nos haya legado una

obra scmcjnnte al Hubcas lurg 3 o anmera a lus lnsmucloncs de Gayo.:. - '

A pamr dc l46 aC., Grecm es so_;uzgada por Roma, y.unos cinco siglos
después, en ‘el - territorio griego se establece In segundd cupltal del Imperio:
Constantinopla (Bizancio). En torno a csla:;,ran cnudad\sg: mezx:lnron los derechos
helénicos con'la tradicién clasica romana, produciendo ndd‘e‘l‘sirélema ecléctico que

finalmente cristalizaria en el Corpus luris Civilis, producto Bizantino.

Los ingredientes griegos de esta mezcla puedeh reconocérse a menudo por su
terminologia griega, conservada en textos por lo demds redactados en latin.
Especialmente en las relaciones surgidas entre acreedor y deudor abundan estos términos
como documento quirografario reconocimiento de una deuda por pufio y letra del deudor
con el tiempo esta denominacion Ilega a significar ¢l reconocimiento de una deuda no
. parantizada mediante prenda o hipoteca; la hipoteca y la palabra de hiperrocha o sca
demasia, concepto ligado al anterior; el anatosismo (cilculo de intereses sobre intereses);
Ia anticresis (prenda en la que le acreedor obtiene el derecho de usar y disfrutar el objeto
garantizante, mediante renuncia a los intereses o reduccién de ellos); asi como, por
ultimo, la expresion sinalagmadtico. Todo cllo sugicre que ¢l derecho privado gricgo
habia desarrollado el tema de las obligaciones y los contratos en tal forma, que llamo la

atencion de los juristas romanos.
1.5.1. LEX RODIA DE JACTUM.

Un clemento de derecho griego, expresamente sefialado en ¢l Corpus luris de
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Justiniano como la Institucion de origen no romano, es la “averia gruesa™ derivada de la
Lex Rodia de Iactum, que sobrevive en las legislaciones modernas y que consiste en el
reparto del dafio sufrido por un comerciante maritimo, entre todos los que reciben el
provecho nacido de tal daiio, cuando haya sido necesario sacrificar la mereancia de uno,
para salvar cl barco y la mercancia de los demis. Por otro ludo, Roma también adopta

dicha figura, como regulador de la “averia comiin*, que mas adelante veremos.

En genceral, es probable que el derccho maritimo Griego ya codificado unos
nueve siglos antes de Cristo en la Isla de Rodas, haya influido mucho en el derecho ™
romano, cuyos origenes se debian precisamente a un pueblo de campcsinps,‘desconﬁado

del mar, que no tenfa un derecho maritimo autdctono.

Ademis, los griegos grandes comerciantes, habian desarrollado para cl cjcrciéio
de su actividad mercantil cicrtas reglas de “derecho comiin”, independientes de la
ciudadénia particular de cada contratante, que, en parte, se convirtieron en el lus
Gentium dekl Mediterraneo; este a su vez, influyé mucho en aquel Ius Honorarium con el
cual los pretores romanos trataban de complementar el lus Civile, e inclusive de corregir

este en aquellos casos en los que tuviese un sabor excesivamente arcaico.

Este derecho helenistico de! Mediterraneo, cn cada region se encontraba en
contacto con otros derechos nacionales, dando lugar a sistemas mixtos, fenémeno que
podemos seguir con algo de detalle en cl caso de Egipto, ademas del sefialado ejemplo
de la influencia del derecho helenistico en ¢l romano. También la mezcla del derecho

helenistico con el judfo recientemente ha sido objeto de varios estudios.

“El primer pucblo de la antigiiedad cn producir leyes maritimas cscritas fue el
pueblo”"Rodio”, Rodas fue conocida por ¢l coloso que cerraba la entrada de su casa,
considerado como una maravilla del mundo antiguo, las leyes maritimas de Rodas se
impuso en la Cuenca del Mediterrdanco y algunas de sus disposiciones recogidas por el

Derecho Romano, las leyes Rodias regulaban diversas instituciones: préstamo maritimo,
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delitos cometidos entre marineros, delitos cometidos respecto al cargamento y al buque,
disposiciones sobre politica naval, formas de pago del flete, casos de transbordo dc la
mercancia de un barco a otro, hurtos en caso de naufragio, ete, lo mds importante en este
cuerpo de leyes es la primera reglamentacion de una especie de sociedad, que cs el
legitimo antecedente del contrato de comenda, que ¢s a su vez antecedente de nuestra
sociedad comercial, y los principios sobre las averias grucsas, recogidos en el Digesto

Romano y presente aun en nuestras leyes.

Los alemcnsee uuhmron, lus lcycs rodms cn su' lllcratura se pucdcn cncontrar
. re(crcncms a Icyes marlumas relativas a los armadon.s, cl ﬂete, ala actividad naval de

los banqucros, a la pirateria.

; "f_;C‘an imitar a los rodios dice; Bulay-Paty, con adoptar su legislacion ndutica,
la mayor parte de Grecia se aplicé al comercio y a la navegacion... Los piratas eran
destruidos; el trabajo la esperanza y la confianza se fincaban sobre bases inmutables, y
und mhﬁnéria brillante llevaba a Grecia las riquezas y las Artes de Egipto y del Asia*.
El esplendor de Grecia se debié en gran parte, sin duda, a su trifico maritimo, regulado

‘por las antiguas leyes rodias*’.

El pueblo heleno de los navegantes desarrollo un derecho maritimo, el cual no
surgié del moderno derecho maritimo con la idea de la “Libertad de los Mares™, sino de
la idea del Dominio del Mar (thalassocracia), junto con principios de derecho
consuetudinario respecto a las aguas territoriales, en el que se encuentra la clausula de un
s6lo navio; a un puerto no podia arribar al mismo tiempo mas que un sélo navio de
guerra cxtranjero. También habia restricciones cn estadias en puertos extranjeros. A

bordo del navio regia el derecho del pais de origen.

E! desarrollo.del derecho maritimo griego fue labor de los Estados maritimos

® Cervantes Ahumada Radl. Op. Cit. Pags. 9 10..
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de Alcr{xis y Rodas, “en l_icmpos primitivos la navegacién mu(itini‘q Iihbld sidok muy
obstaculizada bor la pfmterlzi gcllcfulizada. [)cépués en la época dc'kln_ liga mmﬂima-
'dclicbatcniéﬁsc, la drmada de Atcnas busco a los pir’utnﬁ en sus gdmr'idxbls’y los cXteﬁniné.
Durante décadas, la rigurosa policia nmritimﬁ ateniense se cuidé de la scguridqd de la

~ navegacién. La decadencia de su poderio maritimo volvié a acarrear, mds tarde, en cl
siglo 1V, la resurreccién de la piraterfa. Pero Atcenas siguié afirmando su pretension a
“ejercer sola la policia maritima en el Egeo, defendiéndola aun contra Filipo, rey de
Macedonia, Desde el siglo 11l a. de J. C., la repablica mercantil de Rodas emprendié Ia
tarca de ascgurar ¢l mar, al mismo tiempo los rodios siguierén desarvollando cl derecho

" maritimo. Los romanos al incluir al Mediterrdnco en la prax romana, no supicrony hacer -
nada mejor que aceptar las leyes rodias y otorgarles validez dc derecho imperial (Lex
Rhodia), aunque sc tocarén temas relacionados al mar no se pudo dar la debida atencién
al salvamento maritimo, aunque ya se conocian figuras maritimas como las mismas leyes .

rodias'®,
1.6. ROMANOS."
Instituciones maritimas Romanas.

Gran parte del derecho maritimo romano fue copiado de los rodios. Sus

elementos los encontramos en el Digesto y en ¢l Codigo de Justiniano.

Puede considerarse que las instituciones maritimas romanas méas importantes
son:
a) La llamada “actio exercitoria®, en la que se establecen las obligaciones de los
marineros, la responsabilidad del armador y la relacion que existe entre el "cxerjpilar "y

el “magister”. También se ejercita en los delitos cometidos por éste, por la tripulacion y

19 Stadtmuller George, “Historia del Desecho Internacional Pablico™, Parte 1, Editorial Aguilar S.A, Madrid 1961, Pég. 30,
51 Otvera de Luna Omar, "Manual de Derecho Maritimo®, Editorial Imprenta Aldina, Roscll y Sordo Noricga S de R, L., 1981, Pags. 18, 19.



cxcrcnorla (.ru con

ce lda cuando el amo, haciendo funcién

por lox pas.u

sob) “El l'umovo “focnus nauticum” qut. Iq,lsld sobre cl préstamo a la [,ruc:.a
avcnluru maritima, ‘probablemente de origen fenicio y- dcsarrolludo cn Grecia para
: kproporcmnar capnah.s importantes ¢n las empresas maritimas. Lo cscncm dcl ﬁ)(mmg:
nauticum" cstd en que el dinero y las mercancias son expedidos por mar;-“a rlcsgo del:
acrcedor” y s6lo cuando tales cosas llegan felizmente a-su destino recobra el qcreqdor el

capital conjuntamente con los intereses pactados.

c) La “Ley. Rodia de Jactum”, tomada del Derecho rﬁurilimo de ‘Rodus 'y
adoptada por. otmé pucblos, cs el principio regulador de “/a averia comiin *'en ¢l derccho

romano. Los nncn 05 : uc rigen la llamada “averia grucsa” provienen del antiguo
pi : g P!

dcrccho de Rodns ales pnncxpxos ostén expucstos cn el Digesto Romano.

l'esla mstnlucxén romana.

i v,'k“Ekn el dominio del derecho maritimo la labor de Roma fue escasa. Los
romanos fueron un pucblo sobre manera continental. Sélo con vacilaciones se dcjaron
arrastrar hacia el mar con ocasién de su gran contienda con Cartago. Los propios
jurisconsultos romanos cldsicos no aportarén nada nuevo en csta materia, y Roma se
limit6 a una recepcién de derecho maritimo de Rodas (Lex Rodia), ya muy claborado, y
a proteger la navegaci6n contra los piratas, con su policia maritima. Verdad cs que la
piraterfa revivia de vez en cuando llegando a tomar porciones amenazadoras; y asi,

parece que Pompeyo en su expedicién de limpicza del afio 67 a. J. C., destruyé nada

2 petit Eugéne. “I;(alndo El de Derecho R ", Editorial Porrua S.A, México 1992, Pag. 479.




- menos quc'vl ;700 knavn’os y cautivé unos 20.000 piratus, "

La base sobre su sistema de contratos y obligaciones de los comerciantes
procede ‘del Iusromanismo, y en algunos casos continhia inclusive con instituciones
Justiniancas un poco excepcionales como las ya mencionadas foenus nauticum (pecunia
traicetitia; bottomry, o boddemercy de los derechos de Holanda e Inglaterra; la actio
excercitoria o la Lex Rodia de Iactum); pero sobre esta basc romanista viene una
creciente y abrumadora cantidad de instituciones ajenas al derecho justinanco. Dichas
normas son tipicamente mercantiles referentes a temas como: ¢l status cspecial del
comerciante, con sus privilegia e immunitates; las reglas que rigen sus gremios; el
registro de los comerciantes y sus bienes; la responsabilidad patrimonial de la esposa del
comerciante; la facultad de mujeres de ejercer ¢l comercio; la contabilidad y su fuerza
probatoria; la organizacién de mercados, ferias, bolsas, lonjas, etc; la actividad bancaria
y los montes de piedad; los titulos de crédito; la funcién del corredor; las reglas
especiales, diferentes de las normas justinianeas que entre comerciantes valdran para
ciertos contratos (sociedad, compraventa, comision, consignacion, dep6sito, mutuo con
interés, cesion, fianza, prenda con reglas especiales para la prenda de barcos,
fletamento)." “Lo esencial de los transportes comerciales se hace por las vias fluviales y
por el mar. A lo largo de los rios, las barcas son llevadas a la sirga por caballos o bueyes
y, frecuentemente, por hombres: en los cursos no navegables o de un rio a otro, pues los

ingenieros romanos no excavaron muchos canales. En ¢l mar, ni los buques, ni la ciencia

niutica han sido mejorados. Los marinos no son mds capaces de que era Ulises de
separarse de las costas. Si se gufan por las estrellas es sélo para prever el tiempo,
también los ingenieros multiplican los puertos y los faros, en Dover, Inglaterra, se

pueden ver aun los vestigios de uno de esos faros.'™

' Stadimuller George, Op. Cit. Pag. 40. ’

' Floris Margadant Guillermo, “La Scgunda Vida del Derecho Romana”™, México, Editorial Migucl Angel Pornia, Librero Editor, 1986, Pags
147y 148.

'3 Duché Jean. Op. Cit. Pag. 30.



2 SALV TO EN LA EDAD MEDIA.*

2.1. GENOVA Y VENECIA.

" Fue durante la scgunda mitad de la Edad Mcdlu cn que encontramos Ins mé%

. graves dlscrepanuas respecto al régimen de ulm mnr llnslu uhora surglrinn numcrosos

: ponsadorw con ideas contrapuestas, cada quu,n (.sforzundose en dcf’ ! ses de’.

‘ su Eslado por medio de los mds dlvcrsos fundamenlos. :

Las pretensiones de varios paises, sobre vastas zonas maritimas, si bien nunca

sc refiricron al mar en general, tenian como consecuencia lilﬁitar:en tal forma la
navegacion en alta mar, que el principio nacido en Roma sobre la naturaleza juridica del

mar, como res communis o nauticum se volvia impracticable.”

Venecia se consideraba dueiia Gnica del Adridtico y ailo tras afio, por medio de
un simbdlico acto, se le recordaba a todas las potencias. En efecto el Dux, cl dia de la

17 acompafiado de embajadores y

ascencién se embarcaba en su elegante bucentauro,
nobles, e iba hasta el paso del Lido donde celebraba su unién con ¢l mar. Ante la selecta
concurrencia arrojaba a las aguas un anillo de oro, al mismo ticmpo que pronunciaba las
palabras rituales: Desposamus te, mare, in signum veri perpetuique dominii. Por muchos
ailos dicha repiiblica exigié cl pago de tributos a los buques que por ahi navegaban y su
poderosa flota y ejercito se encargaron de hacer efectivas sus pretensiones. Bolonia,

Ancona y Génova son buenos testigos.

Bartolo de Sasso Ferrato y Bartolomé Cacpolla se cuentan entre aquellas que
tratan de defender juridicamente la politica veneciana. El primero sosteniendo que el mar

se podia obtener por prescripcidn y el segundo justificando el derecho de cobrar tributos

!¢ Sobarzo Alejandro, Op, Cit. Pdgs. 2 y 3.

'7 1 bucentauro era un gran navio dorado. Se ignora la Etimologla del nombre, unos lo hacen derivar de la particula aumentativa bu de la
palabra centaure, que era el nombre de un navio famoso de Ia antigiedad, otros lo hacen remontar a [a famosa nave de Encas que sc lamaba
bis taurus; una opcién dice que no es mas que la corrupcitn de ducentaurum, s decir navio de dascientos remeros.
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a los buquus (aqunu mnlun |unsdu.l|onun h.lb«.nl m nmn.-’quanuuil in; civitac

Vutcuarum)

sobr«. dt.u.rmmadas

mnrmmos y se dicrdn figuras al(.s’comO' la bunca y Ios seguro

ncluyendo tambicén

nlgunos aspcc(os sobrc cl conlrato dc salvnmcnlo de mcrcanclas.

“Los. origenes ‘de- la' actividad bancaria los_encontramos.enlas antiguas
civilizaciones mediterrancas;  en Grecia “existieron los tmpeciéiés y .cn'Roma los
argenmm, que reciben dep6sitos, efcctuaban pagos por cuenta de terceros mediante giros

en sus registros y concedfan pres(umos.

Los primcros bzinéos integrados yzi como Instituciones y oficialmente

permmdos por los’ prfncnpcs y scﬁores dc las v1llas los encontramos establecidos en los

m, la Casa de San Giorgio, antecedente del Banco de San

Jorge en Génov asf como las casa_s de préstamo de Venecia y Florencia“'®.

paises bajos en. 1280 n [t

El derecho maritlmo rfue objeto de numerosos tratados. El gobierno bizantino
gorantizaba la segundad de los barcos encallados y de las mercancias (prohibicion del
raque)."® Estaba prohlblda la pirateria, que decbia perseguirse por los Estados
contratantes. . /

* Domingucz Vargas Scrgio, “Teoria Econémica”, Editorial Porria S.A., México, 1992, Pdp 127 y I28
1% Raque: Acto de recoger los objetos perdidos en lns costas por algtin naufragio o echazdn. D: i édico “Océano Color”,
Grupo Editarial Océano, Edicion 2001. Pag. 1356,
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" “lLos cusos graves de raque eran objeto de notas diplomaticas de protesta. El

‘tratado” bizantino-vencciano del 19 de marzo de 1277 sc acordd: “..los venecianos ‘
perjudicados por el raque o por derechos aduaneros injustos deben de ser satisfechos
con u)'rugly con arreglo al dltimo tratado, y del mismo mado debe serlo, por Venecia,
los sithditos del Imperio... Por los daiios que causen los corsarios venecianos responde
el bailio: esto es, en tanto que, como juez, prometiese solemnemente la biisqueda y el
castigo, y en tanto que los corsarios pertenezean a lay islas sometidas al Dux; los l/{:})lti.s‘
corsarios no deben ser acogidos por los venecianos, sino que tiene que ser rechazados

por todos los medios”.

En las ordenanzas venccianas se encuentran disposiciones acerca de mercancids
prohibidas, presas y jurisdiccién maritima. Como mercancias prohibidas aparecen, ante
todo, las armas, el hierro, ¢l estaio y la madera para construcciones niuticas. Su
exportaciéon a los paises islamicos fuc reiteradamente prohibida por disposiciones
pontificias, en ocasiones los venccianos dictaron tales prohibiciones; y asi se prohibié
exportar estaiio de Venecia, también la exportacion de maderas a Alejandria estuvo

prohibida con algunas restricciones en el siglo XIII. *

En los paises litorales de Levante, pobres cn érboles, la madera para
construcciones nauticas era un articulo de importancia militar, por eso en otra ordenanza
se advertia que so6lo estaba permitido el transporte maritimo de madera y hierro para

Acre y Tiro, donde se encontraban los barrios mercantiles venecianos®.?°

3. EPOCA MODERNA.
3.1. FRANCIA, INGLATERRA Y ESPANA.

Durante més de siglo y medio de hegemonia francesa, el sistema de las grandes

—'t;,kpotcncins europeas sufrié el impacto de tres guerras: La de Los Treinta Afios (1618-

® Georg Stadumuller, Op. Cit. Pags. 110y 111,
 Idem. Op. Cit. Pags. 121 y 122, 165 y 166,215 y 216,218, 173 y 174,




l648), quc decidio la disolucion interna del Imperio Alcmau y orq,lné LI asccnso de
Succin a la calegoria de gran potencia curopea;. la x,ucrru nérdlcn (l700-l72!), que
: produjo la ascension de Rusia, nueva gran potencia, asi como lu dccndc.ncm dc Succia y
l’olonm Por la misma época perdierén también Venecia y lurqu{a su posxcnén de
pou.ncms politicas; la guerra de los sicte aiios cntre Amlrm y Prusm (1756- 1763), quc.
“ transcurrié pam!cla a la gucrra maritima y cn ultramar entre Francia e Inglaterra,
fundamenté la siluacion -de gran potencia de Prusia y la primacia ’én ultramar de

Inglaterra sobre Francia.

En la Epoca de Luis XIV (1643-1715), existio un retroceso para el derecho
: ;(,rucms n la apcrtura de hostilidades sin previa declaracién de guerra, la farsa de las

camaras de rcumon * y la barbada devastacion de comarcas del Rin medio, pero en cl

campo dcl derecho maritimo realizé cierta aportacién, La Ordonnance touchant la

marme de 1681 constituye una gran importante codificacion de las costumbres juridicas

o vngenlcs cn la navegacién.

También la flota francesa combatié con ficros ataques la pirateria de los
" Estados berberiscos (en 1685, bombardeo de Tripoli, y cn 1682, 1683 y 1688, de Argel).
Podemos observar que la legislacion en ese ticmpo no conocié nada respecto al

salvamento maritimo.

Gracias a las luchas constantes entre Espaiia, Francia, Inglaterra y Holanda por
las colonias de ultramar se crean cuestiones de derecho maritimo. Los grandes tratados
de paz de Ultrech de 1713 y Paris de 1763 se habian esforzado en regular tales
cuestiones, especialmente las de la guerra maritima. Cada estado establecio sus propios
tribunales maritimos para llevar a cabo esa reglamentacién, como inslancia/superior
solia haber en cada capital un Tribunal Maritimo Supremo, ¢l francés con sede en Paris
llevé la designacién de Admirauté générale de France; Francia se destacéd también
entonces por una codificacién de derecho maritimo consuetudinario (Ordonnace

touchant la marine, 1681).



mlado ,de Utrecht se ocupaba para la lucha contra ¢l raque convino el

prmclplo dc ue cl equnpo y mercancias del barco encallado o naufragado en la costa

fucran devueltos" su propictario a reembolso de los ‘gastos de salvamento. Se

comnma al raque (.on las penas mas severas, y los estados contratantes se obligaban a

«casugﬂr con' lodo ru,or a aquellos que “en semejantes casos se comportan de modo

Jnhumano con genle de.\gracmdu

En Inglaterra: la lucha contra la pretension holandesa a la “libertad de los

" mares” fue impbh@nte para el posterior desarrollo del derecho maritimo. Ya en 1930,

una kdekcis'ién del Parlamento ingles habia determinado que los mercaderes ingleses no

pudiesen fletar més qu¢ en barcos de su nacion.

Ese antlguo prmcnplo cobré vida de nucvo ahora en la lucha contra Holanda por

el dommlo de los mares.

En 1635 vio la luz la obra que John Selden habia escrito contra la "liberrad de
los mares”. En el curso posterior de esta pugna entre las dos “potencias maritimas”,
Oliverio Cromwell promulgé el Acta de Navegacién Maritima de 1651, en la que se
disponia que las mercaderias de fuera de Europa sélo podrian importarse en barcos

ingleses, prohibiéndose de nuevo el comercio de cabotaje a los navios extranjeros.

En el empuje de la Reconquista fueron haciéndose los espaiioles aquellos
grandes fundadores de ciudades que después habjan de manifestarse, en todas partes de

las colonias de Ultramar.

La reconquista impulsé también el desarrollo de la navegacién. Para defenderse
de los corsarios arabes, surgieron ya entrada la Edad Media las escuadras de Catalufia,
Castilla y Portugal. Con la incorporacién de la provincias vascas, en el afio 1200,

experimenté un poderoso impulsé la potencia naval castellana.

i &8 2V g - A ————
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: ““La Unién de Castilla y Ledn acentué una politica de poder de este Estado.
bAl'l’(biknso' X, el Sabio (1252-1284) sc habia ocupado ya detalladamente, en su gran obra
“,\_lcgis‘lzlit:ilva (Sicte Partidas), de la guerra maritima, del armamento de la flota, de la
- nq\/t:gucién y del comercio maritimo, El Cédigo de las Sicte Partidas, esta recopilacion

aunque incompleta, redne casi la totalidad de las normas juridicas esparcidas en' el

“territorio cspaiiol, s regulan diversas materias: la guerra marftima, los ﬂc1amcr_|tos,vlvasv
obligaciones de los propictarios de buques respecto de- los cnrgk;dor@s _y'kk‘ dc lovsk
tripulantes, los deberes de cstos wltimos, la contribucién de las ai’léri’qﬁsf’édﬁitixhés{la :
reparacion de los dafios causados por los pimlas; elbder’e,cho' de naqrfraygib,'ios pﬁvilégios

sobre el buque, ctc.??

“En cuanto a las sietc partidas la prirﬁerﬁ phﬁida se divide en veinticuatro
titulos, en donde se define la naturaleza de la Icy, y sc resumen los postulados de la
doctrina cristiana, en si es un tratado de derecho canénico, y toca aspectos de deberes y
obligaciones de los obispos, clero y miembros de las diversas ordenes religiosas. Un
cjemplo del manuscrito original de la Primera Partida se haya en el Museo Britanico y

otro més extenso se pucde consultar en ¢l Biblioteca Nacional de Paris.

En cuanto a las seis partidas restantes no se conoce manuscrito original alguno
proveniente de la cdmara real. El contenido de cllas puede ser expuesto de modo
suscinto:

La Segunda Partida trata de los derechos de los gobernantes: reyes emperadores y
sus subditos. ‘

Aimionta judicial 1

La Tercera Partida trata de los prc ) § prucbas, apelacione:

obligaciones de los escribanos, entre otras cosas.
La Cuarta Partida se refiere al matrimonio y la situacién de los hijos; también
emite leyes relativas a la esclavitud. /
La Quinta Partida trata todo lo concemiente al comercio.

La Sexta Partida se relaciona con testamentos, herencias y la tutela de huérfanos y

2 Gonzalez Lebrero Rodolfo, “Manual del Derecho de Is Navegacion®, Buenos Aires, Ediciones Dcpalma, 1979, tercera edicion. Pag. 19,




) menores. :
La Q«.pllmn andu trata de lo criminal, cntre otras cosas las penas que deben
aplicarse a mpros.Jules y hierejes en general, Hasta [a fecha no se ha realizado un
" estudio detallado de las fuentes que constituyen el origen de las Parlidas. De
: acucrdo con los especialistas, ¢s indudable que se utilizarén los antiguos “ficros”

‘como el Fuero Juzgo y ¢l Fuero Real emitido por et propio Alfonso X*.
. 4. TRAGEDIA DEL TITANIC.?

El famoso desastre, tristemente celebre, sufrido por el vapor Titanic ¢l 14 de
abrxl de 1912 quc fue abordado por un iceberg cn la noche del dia citado y que provocé
que se hundlem en cuatro horas bajo las aguas del Atlantico, aproximadamente a 300

mll!as al sudeste del Cabo Race, en Terranova, hizo ver la necesidad de un acuerdo

’ :fiﬁgémﬁciohﬂl en materia de scguridad de la navegacién, pues de las 2.180 personas que
] ;' lban u‘ bprdd del Titanic, que por cierto hacia su primera travesia entre Southampton y
'j‘Ndérva ‘York, perecieron 1.475 salvdndose tan solo 705, por ¢l Karpathia, que llamado

: ‘por el mismo bnrcq siniestrado y que llego al lugur‘dcl siniestro tres horas despuds del

" hundimiento
El accidente

El dia 14 de Abril de 1912 a las, 11:40 PM. La campana de nido de corneja
repentinamente toca tres veces seguidas, telefoneando al puente de mando. El teléfono es
contestado por el Sexto Funcionario, quién oye desde el puesto de observacién al vigia

~ Fredrick sobre la advertencia urgente de Flota, “témpano de hielo, derecho adelante” El
Funcionario Primero Murdoch, sobre el puente ordena que los motores paren y se hechan

en reversa, asimismo ordena que el timonel, Comisario Hitchens, vuelva el timén duro.

n Pcﬁa Margarita. “Alfonso el Sabic“. Antologia. México. Editorial Porrua S.A., 1982, Estudio Preliminar. Pﬂg XXVI
u La informacion vertida en este punto fue recopilada de la siguicnte pagina de| Intemnct en idioma Ingles:
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Durante 37 segundos esperaron. Cuando aparecio el iceberg lo golpearian con
la carroceria delantera, ¢l buque finalmente comenzé a volver a su ruta, pero era
demasiado tarde. Una espuela de hiclo, ocultada abajo la superficie, golpe6 y raspd la

estribor del buque por una distancia de 248 pics. Lsto ocasmno, no una- cuchillada

continua como se sosp(.cho. pero si una scnc dc hoyos mcnores, uno en [‘orma parcml

que afectd cuatro compammlcmos yun qumto en forma p'u'cnal Ll arca lotal que ahora -

abre al mar era de unos docu ples cuadrados

El Capltnn Smxlh qmén s ris del puente sobre

el tado de cs(nbor, vmo mmcdmtnmcntc ul puentc. ‘iento de la colisién

con el témpano de hlLlO el caplum ordcné que el Cuarto l'uncmnano Boxhall condujera
una inspeccion del buque. Cuando él volvié al pucnle Sr. Boxhall informé que ¢l no
encontré ningl'm dailo. Después de unos minutos, los informes se dierén en sentido
contrario, pues comenzarén a inundarse ocho de pics dé agua en la sala de caldera
numero 6, inundando en la sala de correo. Veinticinco minutos después de la colision, la
cancha de squash estaba inundada, y quince minutos después los cuartos de marinero

sobre la cubierta E, cuarenta ocho de pies arriba de la quilla, comenzarén a inundarse.

Edward Wilding, un arquitecto naval quién hizo el disefio del Titdnic,
estimando que los 16,000 pies cibicos de agua que habian entrado cn el casco,

ocasionarian que el Titanic se inundara cuarenta minutos después de la colisién.

Alrededor de la media noche el Capitdn Smith, personalmente se dirigié a la
sala inaldmbrica, y ordena que el Operador Inaldmbrico Primero John Phillips envie una
sefial de angustia. El sefior Phillips envié la seiial.

/

El llamado de angustia era casi inmediatamente contestado por el buque
Frankfurt, y luego dc ahi en adclante por el buque Carpathia. Este era el Gnico buque a
58 millas de distancia e inmediatamente dio vuelta y se dirigié hacia el Titanic a toda

velocidad. Carpathia, sin embargo, tuvo una velocidad de menos de veinte nudos y

T e— e i, T
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: Tumblén sabt.
cse momcnto él debe h

cs(aban cercanos a la muc.rlc

A las 12:05 la’ lnpuluuén comlenzu a 'descubnr los: boles salvnv:das ‘ya

balancecarlos fuera del buque. A ns 12 25 a carga'de las botes salvavidas comlenm‘

primeramente con mUJeres y nn”ios La carg,a y el lanzamiento de los botes salvavidas es
un proceso lento y confuso cargados con poca gente de la tripulacién, y ninguno de los

pasajeros ha tenido otra forma de botes salvavidas de los ya establecidos.

A las 12:45 el primer bote salvavidas, el nimero 7, se lanza desde el lado de
estribor; con capacidad para sesenta y cinco personas, llevando uinicamente veintiocho.
Con sélo una delgada lista perceptible, los pasajeros titubean para salir a una seguridad
imaginada del buque. Los funcionarios que cargan los barcos son vacilantes para llenar
los barcos a su capacidad por temer a los ocasionados disturbios, mientras tanto colgaba
gente con los botes salvavidas. Harland y WolfT habian probado los barcos con un peso
de setenta hombres, pero ninguno de la tripulacién parece haber sido consciente de la

prueba.

En ese momento el Comisario Rowe dispara el primero de ocho cohetes de
angustia. La luz de un buque se ha visto sobre el horizonte al norte. El buque piensa que
podria ser el Leyland el Californiano de liner, pero este fracasa para responder a las

llamadas o cualquicr otro intento.

A Ia 1:15, el torneo sobre la cubierta crecié mds al acantilado, los pasajeros
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“ estdn mas dispucstos para entrar en los barcos pequeios. Los funcionarios son menos
precavidos en cargar los barcos, y estos comicnzan a salir a su capacidad mdxima. A la
1:40, con la mayoria de los botes salvavidas delanteros sucltos, los pasajeros comicnzan

a moverse a la seguridad temporal de la popa.

A la 1:40 cl bote salvavidas Plegable “C", deja el bugue. Como estd siendo
bajada la Primera Clase de pasajeros William Carter y el director administrativo Blanco
de Estrella J. Bruce Ismay caminan sobre la placa. Ismay era lucgo encarado para dejar
su buque mientras que 1500 gentes cran la izquierda para morir. Ismay lidié que ningiin
pasajero habia a la vista cuando él abordé cl barco. Carter luego testificd que ¢l habia
puesto a su csposa y nifios en un bote salvavidas con anterioridad a su salida del
Plepable "C"; se determind al exdamen britanico que ¢sa Sra. Carter y los nifios habian
partido del Titdnic sobre un bote salvavidas, quince minutos después que el Plegable "C"

al dejar el buque.

A las 2: 05 el ultimo bote salvavidas se ‘lanzé al mar. Alli realmente
' pcn'nanecian dos barcos plegubles, ¢l "Un" y "B", que observan fuera el buque como se

hunde y que este ltimo no es lanzado realmente.

A las 2:17 la dltima seiial de angustia es enviada por el Titanic. En horas
tempranas de la mafiana del 15 de Abril de 1912, el Titanc llegd a ser uno de los
primeros buques en la historia en enviar los nuevos llamados "TAN". Durante este
momento muchos pasajeros y la tripulacioén se tocan barriéndose en el agua y como el

arco rapidamente se zambulle debajo.

Los desplomes delanteros de embudo, aplastan a mucha gente pugnando en el

agua.

A las 2:18 el lucir del buque parpadea debajo del mar y entonces sale. Los

varios supervivientes informan que vieron la rotura del buque en dos, entre los terceros y
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cuurlos cmbudoq. I | Sq,uudo l‘uncmn'lrlo Charlcs"Ll},hlollc quu.n cstuvo cn ¢.l ag,ua

obsuvé desde ¢l buque, y lucz,o ml‘ormé quc el buquc no rompnd' rrlba, erO sé deslizd

un pedazo graciosamente debajo dc.l n[,un

A las 2:20 la seccion adusta, ahora llenada por‘cl‘uguu, se cntolda en una
posicidon que cs aproximadamente perpendicular: a la supcfﬁcic det agua y
constantemente hundiéndose, 1500 personas ahora pugnan en el agua helada. La mayoria
de los botes salvavidas que habian remado lejos del buque con asientos vacios por temor
a la succién, ahora rehisan volver a la asistencia de las personas tiradas debajo de los
buques por temor a ser succionados también. Alli ellos sc sentaron, escuchando a los
gritos de los agonizantes, oir los lamentos finales para la ayuda, y se escuchaba Yo s¢é
usted me puede oir, por favor salvé una vida.” Muchos supervivicntes se¢ convencicron

as{ mismos que los gritos y los alegatos que ellos oyeron no eran de sus seres amados.

En menos de una hora el mar es la quietud. Finalmente, después se tranquilizéd
debajo de los botes salvavidas, el bote salvavidas nimero 14 regreso, bajo el comando
del Quinto Funcionario Lowe, ¢l cual rescatd a cinco nadadores, y en el bote salvavidas
nitmero 4 también regresa, bajo el comando del Comisario Perkins, ¢l cual habia
escojido arriba del bote salvavidas a ocho. gentes mds, porque estaba todavia cerca del

buque.
E! Rescate

De los mds de 2200 hombres, mujeres y los nifios, pasajeros y la tripulacion a
bordo del Titanic, cuando este se estrellé aun en el mar contra el témpano de hielo,
unicamente 705 sobrevivieron. Que es el tinico 32% de la gente abordo del buque. Esos
quienes sobrevivieron gracias a los botes salvavidas eran auxiliados por ¢l Cunard de

liner Carpathia momentos después en la maiiana.

Carpathia, al oir del llamado del Titanic, inmediatamente regresé hacia cl




buquc. A loda vclocndnd l‘) nudos, ncuc.nlu ocho mlllus du .

lc..mpano dt. hu.lo y lnchoné ug,uas cntrc ambos buqucs cn snmplunentc cualro homb. E

’l‘ilmblcn, el: Senado cn sus copias dt. mvuslu,uélon dcﬁl aécidéhic' del "l’ilanic,

vinoa lu conclusxén quc:hahln 706 supcrv:v:cntcs, mientras quc usunlmcme se nccpté un
‘total de 705 E ‘ .

AI afio siguiente de noviembre de 1913 al 20 de encro de 1914 tuvo lugar en
Londres una Conferencia internacional, en la cual participaron, Alemania, Austria-
Hungria, Bélgica, Dinamarca, Espaiia, Estados Unidos, Francia, Gran Bretafia, Italia,
Noruega, Paises Bajos, Rusia y Sueccia, y cn la que se elaboré un Convcni’o de 74 k_

articulos, con un reglamento anexo de 52, en cuyos textos se dictaban normas para la ..

destruccién de pecios, busqueda de hielos flotantes, informes metercoldgicos,
compartimentacién de los buques, empleo de la radiotelegrafia, medidas contra

incendios y la colocacién exacta en numero de los botes de salvamento. Como la primera

guerra mundial entorpecié las ratificaciones de! aludido Convenio, al final del conflicto
se prepararon nuevos proyectos tendientes al mismo fin, y asi, ¢l 31 de mayo de 1929 se
firmaba, también en Londres una nueva convencién intemacional que entraria en vigor
él 1° de enero de 1939 y enla cual quedarian establecidas las normas referentes a la
construccnén naval los’ mgcmos de salvamento, la telegrafia y la seguridad de la

nuvcgac:én.

N Después de la segunda guerra mundial se reviso el anterior convenio,
“. volviéndose a reunir otra conferencia cn Londres cn Junio de 1948. El nuevo texto entré
en vigor el 19 de noviembre de 1952, y ante los progresos de la técnica nautica y el
impulso codificador de la I.M.C.0,% se firm6 otro Convenio definitivo, el de/ 1960, el
cual regulé la materia de abordajes, a la que luego nos referimos, y el cual esta en intima

conexion con la de seguridad de la vida humana en el mar.

 Organizacion Consultiva Mariti I, entrd en vigor ¢l 17 de marzo de 1958, Con arreglo a una enmienda al Convenio
constitutivo que entrd cn vigor cl 22 de mayo de 1982, se modificd ¢l nombre de la Organizacion, la cual pasé a denominarse Organizacion
Marftima Internacional,
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5. DERECHO MEXICANO.
5.1. ORDENANZAS DE BILBAO.2"
Como cn casos antcrwrt.s nadlc sabc los nombru. dc nulorv.,s pcrsonalus de las

Ordcnanzas de Bllbuo m de sus rccoplladorcs, posubluncnlc lmcmdas dcsde 1600 aﬂo

en qut. ya apnrccen copms en cl mundo civilizado de aqut.llos d(as

Lo umco fucra de-duda es que encontramos las Ordenanzus de Bllbao.
: lcrmmudas lolalmentc, cn su cdicién cumbre de 1737, Se dice también la lcy suprema no
lo conccmxente a los mil problemas de la navegacién. No cs exagerado afirmar - que

a desde enlonccs las Ordenanzas de Bilbao - tuvieron aplicacion de alcance mundial.

En lo que fi ue Ia Nueva Espaﬁu y que ahora es México, estuvieron vigentes cual

‘corrcspond!a e‘ aquel mperla en que no se ponia el 'sal”, Y continuaron vigentes en

' Méxwo mdepend ntemente como si hublera sido ley propia del mismo México.

) En 1868 el Presidente Judrez dcrogé las Ordenanzas de Bilbao compildandolas
en el pnmcr Cédngo de Comercio que ‘tuvo México; Codigo que en su parte maritima

.. fue un resumen bien logrado de las citadas Ordenanzas de Bilbao.

) Insertos sus reales privilegios. Aprobados y confinnados por el Rey nuestro

seitor don Felipe Quinto. Por la gracia de dios; Rey de Castilla, de Ledn, de Aragén, de
las dos Cicilias, de Jerusalén, de Navarra, de Granada, de Toledo, de Valencia, de Jaén,
de los Argarbes, de Algecira, de Gibraltar, de las islas Canarias, de las indias Orientales
y Occidentales, Islas y Tierra firme del mar Ocednico, Archiduque de Austria, Duque de
Borgofia, de Bravante y de Milan, Conde de Apspurg, de Flandes, Tirol, Rosellon y

2 Solis Guillén , “Derecho Ocednico™ México, Editorial Porriia S.A, de C.V., 1987, Pags. 129y 130,
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“Las mt.ncnonadus Ordumnws cspaﬂolns. conoctdas ba_|o el nombre de
“Ordenanzas de la ilustre Universidad y Casa de Contratacion de la muy noble leal
villa de Bilbao™ contaban con 29 capitulos, de los ct/alu.\{ un gr(m numero estaba total o
parcialmente dedicado a la navegacion. En el Capitulo 1° se hace referencias generales
en cuanto a las funciones del Prior, consules, piloto  mayor y pilotos lemanes, en ¢l
capitulo 7° se reglamenta la forma de percibir las “averias", o sea los derechos de
aduana, funcién a cargo del proveedor-contador de descargas; en el capitulo 8° “de lo
que correrd al cuidado del sindico” refiriéndose a tareas de policia portuaria y de la
navegacion, en el capitulo 15° se regula la tarea de los corredores de seguros y

Set os,- cuyo nimero queda limitado en ocho. en el capitulo 16° se menciona la

tarea de Ios corredores de los buques e interpretes.

En el ca[nlulo 18° se dan normas respecto de los contratos de ﬂelamento y de

Ias conoczm:enras de embarque; en el capitulo 19° se reglamenta los naufragios y sus

: capsecugnctas, en el capitulo 20° se legisla sobre las averias gruesas y simples; y en el
ksigu"iénlé sobre la forma de “contar y reglar la averia gruesa”, en el capitulo 22° se
[rdta sabre seguros tanto terrestres como maritimos, en el capitulo 23° se resulta el
préstamo a la gruesa, en el capitulo 24 trata de los * capitanes, maestros, o patrones de
navio, sus pilotos, contramaestres y marineros y obligaciones de cada uno”, en el
capitulo 25° se refiere al piloto mayor del puerto y a lo que deberd hacer con motivo

de la entrada y salida de los buques; en la capitulo 27° se da el régimen de la Villa de

Bitbao,; en el capitulo 28° se regl ta el mimero y funciones de los carpinteros,

lafates; y finalmente en el iiltimo capitulo, los “gabarreros y banqueros, gabarras y

barcos, sus obligaciones y fletes que se les deberd pagar™®'. /

Después de ' la “Revolucién “de -mayo, estas disposiciones conservaron su

" ¥ Gonzélez Lebrero Rodolfo A., Op. Cit. Pégs. 20y 21,




vu,uu.xu dumnlc los uﬁos quc prcct.dlcron ul i ' cycs nﬂcnonul(.q. y al aprobarse

~en lquaﬂu, cn 1829 cl proyccto del CédlLO de Comcrcm redactado por don Pedro Sainz
“de’ Andmo, algunas provincias, lult.s como Snn Juan y Mcndow, establecicron que el
',surlu de dirccta apllcucxén la Provincia dc Buenos Aires, por su parte nombro en 1831

: ‘una comision para estudiar las reformas a introducir en la legislacion comercial, pero
- que o lleg6 a formular proyecto alguno. En 1956, cste ultimo Estado, separado de los
. (_Jen;zis que integraban la Confederacién, encargé a Eduardo Acevedo y Dalmacio Velez

~ “Sarsfield la preparacion de un Cédigo de Comercio, que ¢l 6 de octubre dc 1859 fue

) ilpfobado y, producida la incorporacién de aquella provincia, se declard en vigor para

: toddvél pais el 10 de septiembre dc 1862.

. 52.CODIGO DE LARES?

Lo mas xmportante que en’ materia de codificacién se produjo durante cl
goblemo de su “Alteza Serenisima fue realizado por el ministro de justicia y negocios
i Eclcsl;istxcos, Tcodosm Lares.
:

A ¢l se debe la Ley sobre Bancarrotas de 31 de mayo de 1853, importante no

sélo por referirse a esta capital materia, sino porque dio el concepto de comerciante que

. a deci} Barrera Graf actualmente reproduce nuestro Cédigo. Ese mismo aiio se insisti6
en que la substanciacién de los juicios debia hacerse conforme al derecho colonial, en la

ley de 16 de diciembre de 1853.

El 27 de mayo de 1854 entré en vigor el primer Cédigo de Comercio,
mexicano. Su autor era el propio Lares, como quedo sefialado. Comprendia la materia
terrestre y maritima. En ¢l se siguieron los modelos de los cddigos franceses y espaiiol.

Su importancia fue muy grande, y aunque su vigencia fue corta, se volvié a poner en

3 Mantilla Molina Roberto L, “Derecho Mercantil”, México, D.F., Editorial Pomia S.A., 1999, Pags. 15y 16,




los '1‘rxbunal<.s de 1a Nacién dcl Dnstnto y 'l mtonos.' quc dcrogaba las del g,obu:m ; d(. =

~Santa Annu y dejaba vigentes las de 1852, Abolfn los fucros mllllnr 'y &.clc

El Cédigo Lares, aun cuandq desde clv afio de ‘1‘82v2’f$é h
“-necesario claborar el Cédigo de Comercio, y se nombro al 'cfcctob, por\d
encro de dicho aflo, una comisién encargada de redactarlo, tal obra no pud
sino en el aito de 1854, cn el que debido al jurisconsulto don Teodoslo Larc
por Santa Anna del Ministerio de justicia, se promulgg, con fecha 16 dc mayo dcl cltado
afio, el primer Cédigo de Comercio mexicano. El Cédigo Lares como suele llamarse en
justo homenaje a su autor, consta de 1091 articulos, y rcgula de manera snstemzmca,_ |
inspirado en buenos modelos curopecos, la materia mercantil, 'y es, indudablemente’ ‘

superior a las viejas Ordenanzas de Bilbao.

Sin embargo. las vicisitudes de la politica hicieron efimera la vida de este
Cédigo, cuya vigencia termino al triunfar la Revolucién de Ayutla y caer el régimen
santanista. La abrogacion del Codigo Lares fue puramente hecho, pues no es exacta la
afirmacion de Pallares reiterada por Tena, de que el citado Cédigo haya sido derogado
por la ley de 22 de noviembre de 1825, ya que esta Ley se limita a suprimir los tribunales

especiales.

Y una sana interpretacién de ella sélo llevaria a considerar'insu?sistentcs
aquellos pocos preceptos del Cédigo Lares que regulan los tribunales mercantiles, pero
no a abrogar en su totalidad el Cédigo, para substituirlo por las viejas Ordenanzas de
Bilbao, que también establecen tribunales especiales. La politica de destruccién del

régimen santanista, aun en aquello que de bueno tuviera, no permitié que subsistiera la

LU —
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““obra legislativa de Te simplc consulta el Ministerio de
re: de 1856 que ¢l Cddigo de Comercio habin

I y 77 de'la Ley de 23 de noviembre de |855 los

Justicia declaro, ‘,‘ckdlrl"!v‘
quedado derogado por

cuales como queda dicho, ni una solu pulnbm dicen sobre tal ordenamicnto.

Ln lu.mpos d(,l lmpcrlo se establecid la vigencia del Cédigo de Lares, y aun
cuando poslurlormcnlt., reinstaurado en todo el pais el régimen republicano con
fundamento en una: l(_y de la Novisima Recopilacién, se le consideraba aplicable para

suplir las lagunas de la Ordenanzas de Bilbao.

En uso de las facultades que la constitucién de 1824, concedia a los estados

para legislar cn materia de Comercio, por decreto de 24 de junio de 1868 la legislatura
. poblana declaro aplicable el Cédigo Lares, con excepcién de los decretos que pugnaran
con la Constitucién Federal. EI ministerio de jusliciu, considero insuficiente que se

formulara en términos generales la excepcién, y surgié al Gobernador de Pucbla que

iniciara la reforma del decreto a efecto de precisar cuales preceptos del Codigo Lares

cran contrarios a la Constitucién, y sefialaba comot tales, los referentes a quiebras, en

cuanto a las quitas y esperas son incompatibles con el estricto cumplimiento de los

contratos.

Es probable que otros Estados hayan promulgado Cédigos de Comercio locales.
A titulo de cjemplo pucde citarse el Estado de Tabasco, en el cual se publico, cn el afio
de 1878, un Cédigo de Comercio que reproduce casi literalmente el Cédigo Lares. En el
Estado de México, por ley de 1° de junio de 1868, también se declaro vigente el Codigo
de Comercio de 1854.

El primer Cédigo de Comercio mexicano entro en vigor el 27 de mayo de 1854
durante €l ultimo gobicmqv de :Sanla Anna. Fue promulgado por S.A.S. el general
presidente. en uso de facultades de la Nacién se ha servido conferirme (predmbulo). Se

le conoce también con el nombre de Cédigo Lares, el Ministro de Justicia, Negocios

- eomepwre
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Eclesiasticos ¢ Instruccion Publica, quien lo preparo; y después: fue revisado por los
seiores Bernardo Cuoto, Lacunza y Galvez. Sus modelos fucron, el Decreto de 1841,
una Ley para la Administracion de Justicia en los negocios del Comercio del Estado de
Pucbla de 20 de encro de 1853, y ¢l Cédigo de Comercio Espaiiol de 1829, de Sainz de”
Andino. De aquel (y de la Ley poblana) copio la lista de los negocios mercantiles, Art,
218, en los que ¢l caricter de comerciante (mercader, incisos 1° y 3° ) se sustitufa por el V
objeto, los actos (inciso 2°) o negocio (inciso 3 sin que aun se incluyeran los actos dé
empresas que enumeraron los Art. 632, parrafos tercero y cuarto. y 633 parrafo primero
del Codigo francés).

Para darnos una idea de lo que fuc el Cédigo en su momento citamos el Cédigo:
de Comercio dc 1854 de Lares, con respecto a lo que nos acontece. en su Seccién III, que

dice.

_“Del Naufragio™,

Art, 742, Encallando o naufragando la pave los duefos y los interesados en ol .

cargamento, sufrirdn individ las perdidas y d j que ocurran en sus
i iedad i¢ndoles cl resto que pucda salvarse,

T prog F

Art. 743, Si ¢l naufragio procede de malicia, negligencia o ignorancia del capitan o su
piloto, estin en el deber de ind izar a los perjudicados. v si de falta de reparacién o

pertrechamicnto de la nave, esa responsabilidad es de los navieros probando la falta los

cargadores.

Art. 744, Los cfectos salvados deben cubrir los gastos impedidos en salvarse con
preferencia, cuyo importe satisfardn sus duefios antes de hacérscles 1a entrega de cllos, o

sc con

ia o cualq otra obligacién del prod de su venta,

An.745. Naufragando la nave que va en convoy o cn conserva de este, se repartird la /
parte de su cargamento y de pertrechos que haya podido salvarse entre los demis
buques, habiendo cabida en cllos para recibirlos, y en proporcién a la que cada uno
tenga expedita. Si algin capitdn lo rchusare sin justa causa, ¢l capitdn naufrago

® Mediante decreto del 4 de junio de 1887, su impresion, publicacién, circulacién y i ¢l dia 15 de septi de 1889,

‘ar ey -




protestiea contrn el ante dos oficintes de mar los dudos y perjuicios que etos se sigan, y

encel

¢l printer puerto ratificara fa protesta dentro de las veinti horas, incl

expediente justiticativo que debe promover, segin lo dispuesto en ¢l Art, 736.

Art. 746, Cuando no sca posible transbordar a los buques de auxilio el cargamento
nauiragado, se salvaran los cfeclos de mas valor y menos volumen, sobre cuya cleccion

procederd el eapitdn con acuerdu de los oficiales de In nave.

Art. 7. El copitdn @ cuyo buque se tmnsborden los efectos, continuarn con
interrupeion su ruta, y en cl puerto de su destino hard la desearga y se depositarn o
disposicion de su duefo aquellos cfectos con autorizacion judicial; si en In ruta se
hallare el puerto de In consignacion de dichos efectos no mediando ricsgo o acclidente

los cargad y BOS [ los pasaj y los

de mar, y
oficiales de a nave, pucde esta arvibar at puerto a que iban los consignados. Todos los
gastos de la arribada que se hagan con ¢l fin indicado serdn de cuenta de los duefos de

tas efectos naufragados, ademds de pagar los fletes 3 que en defl de

convenio entre las partes se regularan a juicio de drbitros en ¢l puerto de la descarga,
teniendo en consideracion la distancia que hayan porteado los defectos det buque que
los recogid, la dilacidn que sulrid, las dificuliades que tuvo que vencer para recoger, y

los riesgos que ello corrié.

Art. 748. Cuando no se¢ pucdan conservar los efectos, o pasando un aflo no se¢ pucda
descubrir su dueio, ¢l tribunal por cuya orden se deposithren, los har vender en publica

t 1

¥ el prod para entregario & quicn corresponda. lgualmente y en fa
propia forma sc venderdn los necesarios para Ia conservacién del resto si ¢l capitdn no
pucde suplirlo o conseguir préstamo a la grucsa con {a misma hipoteca y prelacion del

Art, 738,

.5.3. CODIGO DE COMERCIO DE 1889 Y EL LIBRO Il DEL CODIGO DE

COMERCI10.*®

El dictado Cédigo Civil, en 1889, puso en crisis las normas civiles del Cédigo

~"de Comercio, y desde luego, creé la necesidad de reformar a éste en cuanto significara

~eliminar las superposiciones y contradicciones, al tiempo que actualizar sus

" 3 Gonzhlez Lebrero Rodolfo A., Op. Cit. Pags. 20y 21, Nota. los articulos son citados por el autor.
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"n;Vickcm’c G. Quesada, para que
h 1873 en’ términos duramente

: crnllcados pOl"Ll andro Sc.;,ovm Este Jurusm fuc a su vez.: commonndo en l886 con

uh,nueo OblelVO, pn.scnmndo in VﬂllOSO proycclo. en 1887 pero ni cslc texto ni el que-

mclum las modlf'cacnoncs de la antcrlor comlsnon l‘ut.r()n uccpmdos v

l‘malmcntc la Comision de Cédu,os de'la Cumuru dc Dlpuludos, lntq,ruda por
chccslao Fscnluntc, Estanislao S. Zeballos, Bcnjamm Basuuldo y Erncs(o Colombres,
a cuyo estudio se habia pusado los proycctos de reformus, elev6 un texto nuevo, que
promulgado el nueve de ‘octubre de. 1889, entré cn vigor-el 1 de mayo de 1890 y rige

hasta hoy, con Ins‘modlr icaciones que apuntaremos mas adelante.

?E_slck Codigo Seguié cl sistema de legislar solamente el aspecto privado de
nuestra discipliha,‘ 1o cual era obvio por referirse a aquel, a materia comercial; el libro 111
cgwbn dedicado a los "Derechos y obligaciones que resultan de la navegacién", dividido
en 16 liizllqs, y abarcando desde el articulo 856 hasta el 1378 inclusive. Las normas

sobre prescripcién se hallaban, sin embargo, en el ttimo titulo del libro 11

En el informe de la Comision de Cédigos con que se presenté el proyecto de
rejbrmas) se destacaba la observacion ya formulada por Villegas y Quesada en el
sentido de que la parte relativa al derecho de la navegacién era la " que mds resistia la
reﬁ)rma. Los bugues y todo lo que con ellos relacionado con la parte maritima es, puede
: ) dééirs’e, un ‘capflulo igual en todos los Cédigos; circunstancia que se explica por la
- Ihdale cosmopolita del comercio maritimo". Sin embargo, se introdujeron algunas
modificaciones.
: //
Con el propésito de eliminar toda duda en cuanto a la caracterizacién de lo que
; E lvl‘a de entenderse por buque y aparejos, se adapto como articulo primero del Libro 111
(856) el 855 del proyecto Segovia, mientras que del proyecto Villegas y Quesada sc

.tomo la norma sobre la inspeccidn que debe practicarse sobre los buques, construidos o

I e - gy -




del dcrccho lnlunnclon'xl prlvado cslublecldo cn el’ Codlgo. scgun off cual clln debe

~cual debe

“llevarse: a cnbo scgun las k,yc.s y ‘usos dLl lugar del - conlralo
complcmcnlnrsc con las rcspcctlvnq normas del Cédigo Civil. Slcndo (.thS buques
bicnes de naturaleza especial, la Comisién introdujo una excepceion al prmcxplo 1,cncral

"en cuanto a los buques pertenecientes a la matricula nacional vendidos en ¢l extranjero,
determinando que la enajenacién de dichas unidades no valdrd ni surtiria efecto respecto
de terceros sino mediante escritura otorgada ante ¢l cdnsul argentino del lugar estuviese

transcrita en ¢l Registro del Consulado (Art. 860).

El antiguo articulo 1064 referente al capitin fue reemplazado, por cl concepto
cmergente del articulo 890 del Cédigo chileno, que preciso el cardcter del capitin a
bordo como delegado de la autoridad piblica para laconservacién del orden en ¢l buque

y salvacion de los pasajeros, tripulantes y carga.

El Art. 917 del proyecto de la Cdmisién de Cédigos, transformado luego en el
9‘9 se redujo la pena de inhabilitacion pei;pelua para ejercer ¢l mando de un buque por
la de 5 a 15 ailos, en aquellos casos en que el capmin que se hubiera ajustado para un

viaje y dejard de cumplir su contrato. ;

Entre los documentos que debe llevar a bordo y conservar ¢l capitan se agregé
la patente de sanidad, estableciéndosc asi mismo que el Diario de Navegacion, debia
dejarse constancia del estado sanitario de los pasajeros y tripulantes, asi como los
nacimientos y defunciones que ocurrieran a bordo, los servicios extraordinarios
prestados por la tripulacién y los testamentos que se otorgarcn con arreglo a las

disposiciones del Cédigo Civil. En materia de testamento maritimo se eliminaron los

X - X1 WS S
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articulos 1122 ivl_2‘2 leinru rse 'dkc la _lcgislxiciénfcivil.

‘La commén eflormadora proyccléy ur uruculo udlclonnl al antiguo 1140

rclcrcnl«. al’ rccﬁplnzo cl capitan, por cl qucdé d(.lcrmmado quc fallnndo las personas

enuncindas - cn aquel,cl mando del'buqut. ru,auﬂ en. cI marinero- que por volacién

‘dcsu,narcn los trlpulu tes. (Art.975'y 976
lCédigo' de 1:862'dcl' nia al fletamento como el arrendamiento
definicién que fue. conscrvada en el proyccto de Villegas y

mod:[' cuda por chovm

Lu omlsmn S|guxo a este ulumo juristay cnhf cé adecuadumcnte al {letamento

porsu Objclo in mcdlalo, esto es, la realizacion de un tmnsportc, y asf nacié al Art, 1018.

Olro aspecto vmculado a'la utll|m<:|6n de los buques que fue motivo de

rcforma lo consutuyé ¢l de las acciones entre el capitin y los cargadores y aseguradores.
~EI antlguo Art 121 1 ‘establecia terminantemente que no seria admisible en juicio
o ,vnmguna accion enlrc aquellas personas de no acompaiiase alguno de los ejemplares del

‘conommxento original, cuya falta no podria suplirse con los recibos provisorios.

. Slgu‘lgndo la corriente jurisprudencia se reformé este articulo segun el texto que recogia
el Art. 1045, donde habia quedado estatuido que la presentacion de algun ejemplar del
e ‘cqnoc':imiento es indispensable cuando las acciones se refieran a sus cldusulas, pudiendo
acreditarse la entrega de la carga por los recibos provisorios y demés medios de prueba

admisibles en materia comercial.

Algunas modificaciones introdujo en materia de transporte de pasajeros,

 : _.seguros maritimos y choques y abordajes agregandose un titulo nuevo, el de Ia hipoteca
e nm)al,f' freh‘te . a-la necesidad de facilitar un régimen crediticio sobre bienes de
! éamctgffsti@:as singulares a pesar de participar de la calidad de cosa mucble. La redaccién

‘se hizo sobre la base de un proyecto de ley presentado por Santiago Alcorta siguiendo la




yelflete.
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10 ya-habia sido modificada en 1885 al tiempo de

ion_reformadora;

on cl'régimen de los privilegios maritimos, ubicandonos

cnun 'H(il_lq_mdcpcndxcn(c y separando los créditos privilegiados sobre la carga, el buque

Al féspéc!o, qhﬁru 'élfdtﬁés_cl Cédigo de Comercio de 1889, que en su texto

dice:

“De los Naufragios™.

Art. 915, Lus perdidas y desmejoras que sufran el bugue y su cargnmento &

de cuenta de los

in de fragios o ilad serdn individ

i

duciios, perteneci¢ndoles en la misa proporcion los restos que se salven.

Art. 916. Sin el io 0 Indura procedi de malicia, descuido o impcr'li:in
del capitdn, o porque ¢l buque salié o la mar hallandose sufici parado y
pertrechado, el naviero o los cargadores podrén pedir al capitén la indemnizacién de los
perjuicios causados al buque o al carg por ¢! sini fi a lo disy :
por los articulos 684, 686, 688 y 695.

Artl. 917. Los objctos salvados del naufmgio qued; pecinl efectos al pago de
los gastos del respectivo sal y su imp deberd ser satisfecho por los duchos
de aquellos antes de ghrsclos y con p ia a otra cualqui bligacién si las

mercaderias se vendiesen.

Art. 918, Si navegando varios buques en conserva, naufragare alguna de ellos, la carga
salvada se repantini entre los demas en proporcion a lo que cada uno pucda recibir.

Si algin capitdn sc negase, sin justa causa, a recibir la que le corresponde, el capitin
naufrago protestarn contr ¢l ante dos oficiales de mar los dafios y perjuicios que de cllo
se sigan, ratificando la protesta dentro de Ias veinticuatro horas de !a llegada al primer
pucrto, ¢ incluyéndola cn el expediente que debe instruir con ameglo a lo dispuesto en el
art. 686. Si no fucre posible trastadar a los demés buques todo ¢l cargar fi

sc salvaran con referencia los objetos de mas valor y de menos volumen, haciéndose la
designacién por el capitdn con acuerdo de los oficiales de su buque.

3 “Diarjo Oficial de Ia Federacion de fecha 4 de  junio de 1887+,




Art. 919, El capitin que hubicre recogido los electos sulvados det fragi i
sy rumbo al puerto de su destino, ¥ en llegando, los depositurn, con intervencién

Jjudicial, u disposicion de sus leghimos duenos,

En vaso de variar de rumbo si pudiere descargir en el puerto n que iban consignados, el
capitin pudei arvibar a ol si lo inti los cargadores o sob BOS [ y los

oficiales y pasajeros del buque: pero no podrd verificar, aun con ese consentimiento, en
tiemnpe de puerra o cuando ¢l puerto el puento sea de acceso dilieil y peligroso.

Todos los gastos de esta arvibada serdn de cuenta de los duciios de lu carga, asl como ¢l
pago de los fletes que. atendidas las circunstneias del caso, se sefalen por convenio o

por decision judicial.

An. 920, Si en ¢l buque no hubiere interesado en la carga que pueda satisfacer los
padrd acordar la

venta de la pante nccesaria para satisfacerlos con sy importe. Lo mismo se cjccutara

gastos y los fletes correspondis al s ¢l juez I
cuando fucse peligrosa su conservacidn, o cuando en ¢l termino de un afo no se hubiese
podido averigaar quienes fueron sus legitimos duciios.

Iin ambos casos se [ derid con In publicidad y fc lidades determinadas en ¢l art.

643, ¥ ¢l imponte liguido de la venta se constituini en deposito seguro, a juicio del juez,

pura entregarlo a sus legitimos dueiios™.

5.4. LEY DE NAVEGACION Y DE COMERCIO DE 196332

Dicha Ley fue publicada c¢n el Diario Oficial de la Federacion el dia 21 de
noviembre de 1963. se cita a continuacidn, ya que fue de gran importancia en su
‘momento debido a las reformas que fueron hechas con relacién al tema que nos

concieme.

Citamos los siguientes articulos:

En ¢sc momento citando al Capitulo IV, llamado “Del Auxilio, del salvamento y de los

naufragios™,.
An. 72 Todd"m:piuin de I}a‘uqucr que se préximo a otra cmb i6n O |
en peligro, estard obligado a auxiliarlos y solo podrd de esta obligacié

_'cruandorcl hacerlo imbliqtic' peligro serio para su propio buque, su tripulacién o sus

2 “Diarip Oficinl de la Federacion el dia 21 de noviembre de 1963*,




pasnjeros.
Bl plimi de esta obligacion se fonarm por la antoridad judicial federal con
el doble de tn pena que para el delito de aband de personns establece el articulo 340

del Cédigo Penal para el Distrito y territorios Federales,

Art. 73. La obligncion de nuxilio i birk 4 lns autoridades o a cualquicr pL‘rsmm que;

se encuentre en posibilidad de imparticlo, cuando ¢l buque se encuen|

hubi tugio en tugar o ln costa. Lo omisién se castigarn en’ los t¢

*del urticulo anterior,
Art. 74, Las propicdades ujenas solo podrin ocuparse sin autorizacion durante el ticmpo
necesario pim prestar auxilio maritimo, debiéndose dar cuenta oportunamente a la

autoridad maritima.

Art. 75. La organizacion y direecidn del servicio de salvamento corresponde a In

autoridad maritima, la que d i que i de sal deben establ
en fos litorales, pudiendo autorizar a los particul para blecerlas siemt femy
que plan con los requisitos que se les impongan con base cn las leyes y

reglamentos.

“An. 76. El auxilio y salvamento de los buques dentro de 1a zona portuaria, serf dirigido

por la autoridad maritima, 1a que podrd lear los " disponibles a costa del
naviero,
Art. 77, La ncién que ponda a quicn hubicse § estado ¢l auxilio y‘

. salvamento, scr fijnda tomando en cucnla lo que previenc esta ley, los contratos

pectivos, los usos, ylas
Art. 78, En caso de salvamento se formam un inventario valorizando de los efectos
salvados, que quedaran provisionalmente bajo la guarda de In persona que designe el
capitfin del buque auxiliado, micntras la autoridad no disponga otra cosa. Los cquipajes

de los pasajeros y dec los tripulantes del barco auxiliado serin entregados a sus

hernd,

proy ios, rep o

Art. 79. Toda accitn derivada del auxilio y snlvamento, prescribird en los términos de

las leyes respectivas,

Art. 80, El duefio del buque o buques naufragados o de sus restos scguird siéndolo

cualquiera que seca ¢l lugar donde se encucntren.

Art. 81. La apropiacién de los restos de un fragio serd iderada y se i

38
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coma roba,

Art, 82, Quicn descubm y salve los retos de un nafi a'“

ante ln autoridad maritima cor di 1 cuyn di

salvados,

Art. 83, El que salve un buque o sus restos, (audnt derecho a'que se le cubran porel

navicro los gastos de salvamento, Si se nicga a pagurlos, se ordenam la ‘subasta de los

bienes salvados. y con st producto se hant ¢f pago de fos gastos indicados hnﬁdm el

remanente a disposicion del naviero,

Art. 84, Si en un termino de treinta dias no se [ i J que acredite

interds legitimo sobre los bicnes salvados, ta autoridad maritima a cuya disposicion

estén, solicitary que se subasten en los términos del articulo anterior,

0 E q afectos al

Art, 85, Los objetos salvados en un i
pago de los gastos de ln asistencia o sulvamento, o a falta de este, por la autoridad
marltima segiin los usos, y en caso de inconformidad, por ¢l jucz competente.

Art. 86. Si ¢l naufrugio hubicre ocurrido en aguas de jurisdiccién mexicana y el buque o

sus restos constituyeren obstdeulo para ln investigacion, la sutoridad maritima seialara

al navicroe un plazo prudenic para que los retire. Si ¢l navicero no procediere al retiro, los
bicenes se consideraran abandonados a favor del 3stado,

An. 87. En caso de¢ abordaje ocurrido entre buques de navegacion interior, las
indemnizaciones por mzén de datos causados i los buques, a las cosas o a las personas
que se encuentren abordo, se regulardn confonne a las nonnas intemacionales, sin que

dcban tomarse en cucnta las aguas en que ¢l abordaje haya tenido lugar.
5.5. LEY DE NAVEGACION DE 1994 Y SU REGLAMENTO.*?

Dicha Ley fue publicada en el Diario Oficial de la Federacién ¢l 4 de enero de
1994, : o

En nuestro caso exponemos los siguientes artfculos: ' -/
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CAPITOLO 111,
Sulvimenio,

Art. 120, Se entiende por operacion de salvamento todo acto o actividad emprendido

ir i una cmbarcacion o arteficto naval o para salvaguardar otros

parn auxiliar o
bienes que se eacuentran en peligro en vias navegables o en otrus aguas.

Cuando se Heve acabo una operacion de salvamento deberd hucerse de su conocimicnto
de la autoridad mariting en el primer puerto de arribo dentro de ta veinticuatro horas
siguientes de In legada a este.

Ar, 121, Los capi o Iquicr tripul de las ¢f

que s¢ ren
proximas & otrn embarcacion o persona en peligro estan obligados a prestarles auxilio y
solo podrin excusarse de esta obligacion, cuando el hacerla implique riesgo serio parn
su embarcacion, tripulacion, pasajeros o su propia vida, Los propictarios y navicros no

serdn hles det i limi acsta

Art. 122, La autoridad maritima d i Ias i de sal que deban

establecerse en los litorales, pudiendo autorizar a los particulares para establecerlas, de

do & los f fimi lados cn ¢l regl pectivo.
Art. 123, El auxilio ¥ salv de las embareaci flcnlm de la jurisdiccién de la

capitanla de puerto serdn coordinados por su titular, quien podrd utilizar los clementos
disponibles en cl pucrto a costa del propictario naviero.

Art. 124, El Salvador, ademas del privilegio maritimo que lc corresponda, tendrd ¢l
derecho de retencion sobre la embarcacién y los bienes salvados hasta que le sea

cubierta o debid: Ji izadn la I debida por el salvamento y sus

intereses.

Art. 125, Toda operacién de sal y las resy bilidades y dercchos de las

partes, sc regirin por ¢l Convenio I jonal sobre Sal Maritimo®, T
REGLAMENTO.*

Con respecto al reglamento hacemos esta cita, ya que tuvo sus reformas en su

3 *Diario Oficial de Ia Federacion del dfa 16 de noviembre de 1998
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momento, aburcando de esta'mancra lo relativo a la seguridad maritima mostrando asi su

procedimiento. Tenemos como cita lo siguiente:

lin'su “Tiulo quinto, detn Navegacion,
Cuplluld 1, tlamudo “De la Seguridud y Responsabilidades™.

Ar, 64, Para todo genero de navegacion, las embareaciones deberdin contar con medios
sutici de rdi icacidn, y las que reali ién de caboluje o se
fediquen a la pesca det Hlevar sufi viveres, bustible y aguu para sctenta y

daos hors adicionales al tiempo previsto pant su vinje.
Ninguna embarcacion deberd en caso alguno rebasar su copacidad de carga ni de pasaje
awtorizadas,

los boletines

Los propictarios u operadores de

meteoroldgicos que emitan las capitanias de puerto y, a través de sus medios de

ién, los proporci a los capi Qp de las mismas.

Art. 65. Parn practicar fa navegacion interior o de cabotaje, las embarcaciones que

porten fas peligrosas o grancl o cn bulto, o cuyos cargamentos, cn caso de
uveria, pueden inar ¢l medio feberd lir con lo establecido en las
disposiciones juridicas y en las normas oficial eXi plicabl

Titlo Séptimo.
Del cucrpo de vigilancia y seguridad de los recintos portuarios y auxilio para la

navegacion interior,
Capitulo Unico.

Ar, 126, El auxilio para la navegacién interior, asi como la vigilancin y scguridad en
los recintos portuarios de administracién federnl y anicamente en las rcas acuiticas de
los quc cstén o cargo de Administraciones Portuarins intcgrales, se confiarn al
Resguardo Maritimo Federal, dependientc de la Sccrctaria, quc desarrollara sus
uctividades bajo la supervision de la capitania de pucrto.

Art. 127. El personal de Resguardo Marftimo Federa! de cada circunscripeion /

q

! derd dil de !a capitanfa de puerto cor

Art. 128, El Resguardo Maritimo Federal tendrd las siguientes funciones:

1. Vigilar el cumplimicnto de la Ley y de la Ley de Pucrtos, pam la scguridad da
las personas y los bicnes de la navegacion interior dentro de los limites de los puertos,

i e w3




“ausf como en fagos, laguna presas, rios y demis cuerpos de agua ticem lentro,

N, Auxiliar o lns demnds autoridades federules que gjerzan arribuciones dentro de

los puertos, cuando estas lo soliciten.

e

el funci i de Ins senafes de ayuda a In’

;. Participar en ta verili

amuvegacion marltinig, Muvinl y lacustre, y reportan a i capitaniin de puerto lqui
anomalin que observare.
. Vigi

seguridad, conforme a los ordenamicntos en materia portuaria.

que ¢l ambarque o d barque de § ¥ hienes se cfectie con

V. Vigilur que Ins operaciones, obras, dragudo y sondeos que se realicen en ln

zona portuaria integrante de las vias generales de comunicacion por agun que cuenten

con las autorizaciones correspondientes.
Vi, Cuando las autoridades competentes Jo requicran, apoyar auxiliar en ¢l control
de las actividades de pesca y de turismo nidutico que se realicen cn Jus aguas interiores

de los puertos,

Vil. ‘Tomar imi de los accidentes maritimos y portuarios, auxiliar a la
tripulacion y pasaj de las emt que se en peligro dentro de lns
aguas interiores y apoyar a la autoridad maritima en las i pondi

Vil Cuando las autoridades competentes lo requicran, auxiliar en la vigilancia det
cumplinticnto de lns normas y disposici para | ir fn id bicental
iX. Sin menoscabo de ln auvtoridad y responsabilidad directa del respectivo
capitin o patrén, brindar su auxilio para que las tripulaci de [as emb i y
arteft I plan con las instrucci de la m‘nuridnd maritima, y vigilar que
realicen sus operaciones en los lugares que se designen.

X. Intervenir, por orden del capitidn de pucrto, y previa peticién del capitdn del

buque si este es extrunjero, en los casos de comisién de faltas contra la disciplina

anterior en que incurrieren los tripulantes. .

XI. Auxiliar a la capitania de puerto en la formulacién de citatorios y en la
practica de notificaciones cuando los particul en infraccidn o violacién de
las di ici legales o ini ivas, y

Xi. Las demds que determine ¢l capitdn de puerto y Ias que le conficran las leyes y

reglamentos aplicables.

Art. 129, El Resguardo Marltimo Federal se organizam y funcionam de conformidad
con los manuales de organizacidn que cxpida la Sceretaria.
Los titulares de 1a capitanias de puerto scrdn responsables de los asuntos téenicos y

logisticos, asi como dc la dinacié ficicncia y plimi de las fi y

acti de la cory

Art. 130. Para ser miembro del Resguardo Maritimo Federal, se¢ deberd aprobar os
cxémenes tedricos y pricticos que determine ia Sccretarin de conformidad con el

manual respectivo, asi como ¢l exiimen psicofisico.




CAPITULO II.

1. ASISTENCIA Y SALVAMENTO.
L.1. DISTINCION ENTRE ASISTENCIA Y SALVAMENTO.*

1.1.1. ASISTENCIA.

1.1.1.1. Comenzaremos con la definicién de Asistencia concepto que el autor
Rodolfo Gonzilez Lebrero nos proporciona: “Concepto de Asistencia.- En términos
generales podemos definir a la asistencia o al salvamento como todo auxilio
prestado a un buque o a los restos ndufragos de una aventura maritima, en

peligro™.

Dentro de la legislacién y la doctrina anglosajona no se formula distincién
alguna entre asistencia y salvamento términos que quedan unificados bajo el nombre de

salvage, mientras tanto la legislacion como la doctrina latina sostienen dualidad de ellos,

. a pesar de no existir entre ambos diferencia ontologica alguna.

Del concepto anterior ¢l mismo autor hace una reflexion al respecto que nos

ilustra de la siguiente manera. “La asistencia se cumple siempre respecto de un buque en

el cual, a pesar del peligro, se mantiene aun la organizacién y el orden por la presencia

" de su tripulacién y la vigencia de la autoridad del capitan; asistir supone complementar

la labor y los esfuerzos de los tripulantes del buque amenazado a los efectos de
sustraerlo del peligro o de disminuir sus consecuencias dafiosas. El salvamento sc lleva a
acabo no sélo en cuanto a buques sino también respecto de cosas que han p/erdido su

condicién juridica de buques, y presupone la ausencia de tripulantes o la total

3 GonzAlez Lebrero Rodolfo A, Op. Cit. Pigs. 479 y 480,
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) Vdcsorgumalclén por Ia

capuzin, an(c un pch;,ro rciiliihdo."’“

Ld lmeu demarcalona de ambas instituciones es dificil de precisar, ya que si
blcn podcmm observar lo ltuacmncs diferentes con caracteristicas instrumentales
propias, cllas estén ublcadus en |dénuco plano, en ¢l que la nota distintiva la da en
definitiva la mnyor o menor densndnd dcl peligro. Cabe sefialar que a la asistencia y al
salvamento podemos abreg,ur olras I‘ iguras scmejantes colocadas a continuacién de Ia

scgunda: la recuperacion y el rcﬂolnmlcnto.

'El Codigo de Comercio Argentino distinguia la asistencia del salvamento al
referirse al salario debido por los servicios respectivos (Art. 1330), fijando en uno y otro
caso bases distintas para la determinacién de dicha remuneracién en el Art. 1283 y

siguientes.

La Convencion para la Unificacién de Ciertas Reglas relativas a la Asistencia y
Salvamento Maritimos de Bruselas del 23 de septicmbre de 1910, no se hace distincién

alguna ( Art. 1).

Dentro del titulo sexto en la actualidad "De los riesgos de la navegacion", del
capitulo Iil, la Ley de Navegacion trata de la asistencia y del salvamento en los articulos
120 y siguientes, pero sin dar un tratamiento distinto a esas figuras, a pesar de que las

* ‘nombra a ambas.

Cabe agregar que las disposiciones de la Ley de la Navegacion relativas a la
asisténcia y al salvamento rigen el auxilio prestado a buques y artefactos navales o para
salvaguardar otros bienes que se encuentren en peligro en vias navegables o en otras
aguas Art. 120.

... %1dem. Op, Cit. Pdg. 479,

cxistencia, o la imposibilidad de ¢jercicio, de la autoridad del




;; ‘“Lansistencia maritima puede ser definida como ¢l auxilio proporcionado por

un .bGQuC-n' ‘("):(\r'q en peligro de naufragar. Lo que interesa al legislador es la relaciéon

; j‘uridigv’a' qucva a surgir de este suceso entre las dos embarcaciones, en el lenguaje
coﬁfeﬁtg'éxistc una distincion entre el auxilio prestado a un buque que no corre un
puhgro inminente y salvamento de otro completamente perdido, juridicamente no hay

[ : difcrchf:ih cntre auxilio y salvamento. Los ingleses tiene una sola expresion salvage.. Los

* textos actuales asimilan auxilio v salvamento. Solamente el salvnmcnto dc los restos dcl
w37

buque queda sometido a reglas especiales.

Por otro lado tenemos que la asistencia consiste;-en la ayuda o auxilio que un
buque presta:otro que se encuentra en situacion ‘de_peligro. El salvamento, tiende a
atenuar las consecuencias de un siniestro ya producido y rescatar lo que ha podido

quedar de los bienes que sufrierén ese accidente.

) Lns antiguas ordcnanzas maritimas se ocupaban preferentemente del
'salvamcnto y nadn o casi nada decian de la asistencia. Interesaba sobre todo el destino
que’se‘le pretendla,dar a los restos naufragos y sobre la determinacién de la parte que
‘corres}pondiay"a los séli/adqrfcs;gjin.s‘idiﬁcultades de orden técnico y la rudeza de las

costumbres hacian raros los casos de asistencia.

La asnstenc:a y el salvamcnto se asemejan porque ambas figuras implican la
acuén mercndlda por los hombres | para ‘evitar o atenuar las consecuencias perjudiciales
que se denvan de un siniestro maritimo. Y se diferencian como se ha mencionado en que
la asistencia tiene por fin prevenir la produccién del siniestro, con todas sus
consccuencias, mientras el salvamento sélo busca reparar o atenuar las derivaciones de
un siniestro ya producido. En otros términos: con la asistencia se socorre a un/buque en
peligro y con el salvamento se socorre lo que queda de ese buque o de su cmém una vez

que el siniestro se ha producido.3®

7 Ripert Georges, “Compendio de Derecho Maritimo”. Bucnos Aires. Tipografica Editora Argentina. 1954, Pag. 325.
* Mezzera Alvarez Rodolfo. “Curso de Derecho Maritimo.” Montevideo. Editorial Organizacion Medina. 1954, Pag, 420,
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Ln Lcnt.ral { _.pt.clhco dcl Dercch M»rfumo, sc dlce que

mlerés de todo esc¢ conjunto de intereses (Art. | Convenclén de Bruselas de 1910).

S jste clcmento se completa con una referencia al flete y al pasaje, para indicar
quc, como las opcmclones de asistencia, en caso de éxito, pueden hacer posibic la
rcclamacxén total o parcial de} flete y del precio del pasaje, han de entenderse prestadas,

: fasmuamo, en interés de quién pucda ser acreedor de tales derechos.®
" 1.11.2. MARCO LEGAL INTERNO DE LA ASISTENCIA.

v Fuera del caso de asistencia obligatoria a las personas en general y en particular
: luego de ocurrido un abordaje, cn el que la obligaciéon encuentra su fuente en la ley, en
" todos los demis supuestos la asistencia se practica con relacién a buques y la causa de las
‘ obligﬂciones emergentes de ella deriva del contrato que celebran el asistente y el asistido

y que se perfeccionaba por el acuerdo, expreso o ticito, de las voluntades de ambos (Art.,
v]803 y. 1804 Cédigo Civ.). La circunstancia, que luego examinaremos, del derecho a
“percibir el salario de asistencia dependa del éxito de la operacién, esto es, de su resultado
» util, nos pone frente a una locacién de obra, regulada por la convencién de las partes y
bor la ley.*°

* Mantilla Alegre Rafacl, “Intemacionalidad del Derecho M imo y Jurisdicci fonal”, Bilbao. Editorial Universidad de Deusto
Bilhm 1999. Pag. 203.
“° Gonzélez Lebrero Rodolfo A, Op. Cit. PAg. 480. Nota. En este punto los articulos mencionados cstan citados por el autor en csa época.
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Por lo que respecta a nuestro Dc,n.cho lnlcmo la: Lcy

Maritimos de 1963, ya derogada cn lo conduccnte por ‘la: nc(ual Lc.y de Naveg,ucnén,

imponia la abligacidn de presmr uuxlll

El articulo 72 dlspon(n quc * 1‘odo capmm de buquc que se enctwnlrc proxt
a otra embarcacion o personn en peligro, estarG obligado a auxiliarlos y .s_olo padr_q
excusarse de ésta obligacion cuando el hacerlo implique peligro seriay para su p;ppla
buque, su tripulacion o sus pasajeros". En caso de incumplifniento el mismo arvt‘l‘cfulo
sefialaba que se sancionard por la autoridad judicial federal con el doble de la pc’nu"pgra

el delito de abandono de personas establece el articulo 340 del Cédigo Penal: p,zim:"e

Distrito y Territorios . Federales (Ahora simplemente Cédigo Penal para el Diéti{it‘
Federal), ‘

"~ El Art. 340 del Cédlgo Penal establecia la pena, de uno a dos meses de pnsnén |
y multa de dxez a cmcuenta ‘pesos, el doble de dicha pena dnﬂcllmcnte podia _]uzgarse;

como adecuada sancnén para el capitdn infractor.””"!

Cabe mencionar que hoy en la Ley de Navegacion el articulo 121 dispone: “Los -
capitanes o cualquier tripulante de las embarcaciones que se encuentren préximas a
otra embarcacion o persona en peligro, estin obligados a prestarles auxilio y sdlo |
podrdn excusarse de esta obligacion, cuando el hacerlo implique riesgo serio para su
embarcacion, tripulacion, pasajeros o su propia vida. Los propietarios y navieros no

serdn responsables del incumplimiento de esta disposicion*.

Por otro lado, nuestra Ley de Navegacién ya no hace referencia en el mismo
articulo a que sancién se le impone al capitan en relacion a las consecuencias qug pueden

provenir de la negativa injustificada de prestar auxilio a otra embarcacién o personas en

peligro.

41 Sobarzo Alejandro, Op. Cit. Pdg. 73. Nota. En este punto los articulos mencionados estan citados por ¢l autor en esa época.
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\RCO LEGAL INTERNACIONAL DE LA ASISTENCIA.*

C('mvenio’ lptc}'hncional sobre Basqueda y Rescate Maritimo (SAR).

S ’,"C(‘)‘mo féfcrcncia de este punto tenemos a los Convenios Internacionales que

: soﬁ de vital ‘importancia para ¢l desarrollo de este punto, que mas adelante veremos a
dcialle. dicho convenio cubre las necesidades que son adoptadas por muchos paises y asi
evi}l‘ar siniestros en el mar, ahora veremos un poco de lo que se trata este Convenio. La
Convencion de 1979, adoptada en una Conferencia en Hamburgo, se apunté a desarrollar
un Convenio Internacional sobre Busqueda y Rescate Maritimo, denominado SAR, para
que, no importa donde ocurra un accidente, el rescate de personas en angustia cn el mar
serd coordinada por una organizacion que forma parte del Convenio Internacional sobre
Buasqueda y Rescate Maritimo (SAR) y, cuando sca necesaria, por cooperacion entre las

organizaciones que integran el mismo Convenio Internacional,

Aunque |a obligacién de los buques de ir a la asistencia de embarcaciones en
. peligro se conservd en la costumbre y en los tratados internacionales tal como la
Convencion Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) de
1974, y hasta la adopcién de la Convencién Internacional sobre Biisqueda y Rescate
Maritimo (SAR), ningtin sistema internacional cubria operaciones de bisqueda y rescate.
En algunas éreas habia una bien establecida organizacién capaz de proveer asistencia

oportuna y eficiente, pero en otras dreas no habia nada en absoluto.

) Los requerimientos técnicos de la Convencion Internacional sobre Buisqueda y
“Rescate Maritimo (SAR) se contienen en un Anexo, dividido en cinco Capitulos. Las
partes en la Convencién convienen en que se asegure que [os requerimientos contenidos
en el tratado se cumplan para la vigencia de la Convencién del SAR, y para el adecuado

servicio en sus aguas costeras.

0 4 | g informacion vertida en este punto fue recopilada de las siguicntes paginas de Intemet en [dioma Ingles: http://wwaw.imo.ore findex dnm,
o htpdhwwew imo,org /HOME biml.




~Las partes ‘conviencn en_fomentar acucrdos con los Eslzidbs "cb'lindxvmti:svy_'q C
sean parte del Convchio.sobrc Busqueda y Rescate Maritimo (SAR), para establéce
requisitos técnicos tales .como instalaciones, establecimiento de proccdimientovs
entrenamiento y enlace de visitas comunes. Los estados partes de la Convencién deben -
tomar medidas para acclerar la entrada cn sus aguas territoriales de unidades de rescate
desde otros Estados.

La Convencion = establece las medidas precautorias que deben tomarse,
incluyendo el establecimicnto dc codrdinaciones central y subcentral de rescate. Plantea
operaciones 6 procedlmlemos para ser seguidos en caso de emergencias o alertas y

durante un operauvo. Eslo mcluye ln designacion de un comandante y sus deberes.

Los cstados pnrte de lu Convencidén requiercn que sc establezca, los sistemas
de mformncxén sobre los buques, que permitan la ubicacién de su posicién a través de
una estacién que transmite a la costa. Esto permite que el intervalo entre la pérdida de
contactb ‘con una embarcacién y la iniciacion de las operaciones de bisqueda sean
menores, Lo que también ayuda a permitir la determinacion ripida de embarcaciones

para poder llamar a proveer la asistencia incluyendo 1a ayuda médica cuando se requiri6.

1.1.14. ELEMENTOS QUE CONSTITUYEN LA SITUACION DE
ASISTENCIA.®

PRESUPUESTO DE LA ASISTENCIA Y DEL SALVAMENTO.
Para configurar las instituciones de asistencia o de salvamento, y se genere por

consiguicnte el derecho al salario, deben reunirse varios factores: peligro, volu}ltan'edad,

resultado til y conformidad del capitin del buque en peligro.

* Gonzalez Lebrero Rodolfo A, Op. Cit. PAgs. 482, 485. Nota. En este punto los articulos mencionados estan citados por cf autor en esa

€poca.




“Solo  hay asistencia cuando

y cl salvudor no pucdt.n com pdrarsc a
wtd

interior los peligros a los cuales se

los de alta mar, y es este peligro particu qu cxphcu lu asistencia

EL PELIGRO DE LA AS“ISTENCIA Y SALVAMENTO.

Es este un clemento de gran importancia en la formacién de la relacion juridica
-entre las partes. No cs indispensable que el peligro sea inminente o absoluto; es
“suficiente que sea posible, pero debe ser real y sensible, es decir, efectivo e idoneo para
producir la destruccién de los bienes expuestos a él. La situacién de peligro no debe ser
imaginada sino resultar de una apreciacién razonable, si bien serd una cuestion de hecho

que deberd resolverse segtin las circunstancias particulares de cada caso.

El peligro debe existir al tiempo en que se presta los servicios respecto de los

bienes asistidos o salvados. ¢
La nocién de peligro aparece en la Ley de Navegacién en los articulos 120
- (bienes fme se encuentran en peligro), 121 (proximas a otra embarcacién o persona en

peligro), 126 (en peligro de hundimiento).

Es necesario, que el buque asistido sc encuentre en peligro. Sin embargo no
puede exigirse que se trate de un peligro inminente como ya se ha mencionado, bastando
un peligro posible y que pueda preverse, sin que haya que distinguir si el peligro

amenaza a la tripulacién, al buque o a la carga.®®

“ Ripert Georges. Op. Cit. Phg. 328,
S Mezzera Alvarez Rodolfo, Op. Cit. Pég. 423,
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SERVICIO VOLUNTARIO. .

Cualquicra que sca la rﬁbtiVuéién que impulse la asistencia o salvador a prestar
su ayuda (solidaridad humnn'a._ iﬁicréé c.n la remuneracién cte.), esta debe ser voluntaria,
no el sentido de que debe basdrse en 'luvlibw determinacién de quién toma la decision,
sino en que no debc rccohoéér‘uha obligacién legal o contractual preexistente de
proceder de tal mnnera. En olms palabras: quién asiste o salva bienes no debe estar

obhgado a cllo con unlenorldad ul acto por vinculo legal alguno.

En este caso, lds lripulimlcs ligados aun con su armador por un vinculo labofal
ticnen la obhgacnén prccmstcn(e de cooperar, aun fuera del marco normal y ordmano de
sus funcloncs a bordo, en la salvacién de la aventura, pero cuando queda rescindido el

contralo de a_;uste por abandono legitimo del buqug o por naufragio, la situacién cambia.

En efecto el capitdn puede disponer el total abandono del buque por todas las
personas que en el sc encuentren, por no ser ya lugar seguro para permanccer decision
que deber ser tomada de buena fe, sin intencién de regresar, y cuando se ha perdido toda
posibilidad de salvacién; este acto concluye con el contrato de ajuste, y cualquier
extripulante que salve al buque podra ser considerado salvador con derecho a

remuneracion.

A manera de ¢jemplo vemos que en el (Art. 110 Ley de Navegacion en su Cap.
IV, Titulo V.) que ¢l contrato de transporte de buques o remolque encicrra la
interpretacién fundamental de entregar el buque en destino por parte del transportador
que asume su custodia juridica, y por ello la obligacién de cuidar de su conservacién a
todo lo largo del trayecto. Esto supone desarrollar una constante actividad a ﬁn/de que la
cosa se entregue cn el mismo estado y en la misma condicién en que se recibié, es decir
que en principio el armador del remolcador (transportador) no tiene derecho a salario de
asistencia o de salvamento alguno cuando presta servicios al buque remolcado dentro del

régimen obligacional ordinario, existe un vinculo contractual preexistente.



En:el artk.ulo 4 de la Convencion de Brus;:'[‘zils‘-.dc 1910 sobre asistencia y

sulvamento sc establece ‘que "el remolcadol ¢ derecho a compensacion por la

asistencia -0 el salvamento. del buque: remolcad “de su carga, sino cuando haya

ser considerados como cumplimiento

: prestado .s;ery;icio.v extraordinarios que no pued
del c(glltrai() de remolque” El buqlip fchloléék:ivoj(‘ikgb_e: ycrs(:._cnyuclto c¢n una situacion de
peligro cxéépcionnl que no provenga dc culpa dé_l rérjﬁéklc'ador, para que los servicios sc
proyecten fuera del contrato y sean éénsiderados c&né dsiyéténé‘iqy'salvamcnto. i )

_Finalmcnte el servicio que se prestzi no debe consistir en cl'cixmplimiénlo de
una prccxi'stcntc obligacién contractual. Este requisito plantea kln diferencia entre
asistencia y rémolque, la confusidn es explicable ya que la asistencia se cfectia, en la
mayoria de los casos, mediante el remolque del buque asistido por el buque asistente, la
distincién en esia actividad estriba en la situacién cn que se encuentra el buque

remolcado.

Existe asistencia y no remolque cuando ¢l buque objeto de remolque se
cncuentra en situacién de peligro y cuando la operacién de remolque tiene por finalidad

sustraerlo de esa situacion.*

RESULTADO UTIL.

Los servicios prestados a un buque o a bicnes en peligro deben producir un
resultado 1til, es decir que aqucllos deben sustraer del peligro amenazante o cumplido al
buque o a los bienes. Las simples tentativas no son suficientes, pero si lo son los
esfuerzos que de cualquier manera han contribuido al éxito final aunque este haya sido
logrado por otras personas siempre que exista una causal entre los servicios de unos y

otros y no se haya abandonado aquellos esfuerzos.

“ tdem. Op. Cit. Pg. 423
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En el>Art. 72 de-la Convencién de Brusclas de 1910 sobre asistencia y
vsulvnymcn'loASc dc(cr‘mil'm que-"no se debe remuneracion alguna si el auxilio prestado no
produce un rc\ultudo uul" concepto que también se duprend{a de nuestro Cédigo de

: Comercno (Arl 1304 l305 y 1306).

_ Ahom cn ld ley d<. navegacion, se seiala. “El salvador, ademds del privilegio

- maritimo que le corresponda, tendrd el derecho de retencion sobre la embarcacién y los-
:'bwne.)' salvados hasta que le sea cubierta o debidamente garantizada la recompensa
debida por el salvamento y sus intereses. " (Art. 124). “La nsistenciu consiste en el
uuxlllo que un buque presta a otro buque. No puede decirse que existe asistencia en los

casos en que el auxilio se suministra directamente desde tierra*"’,

CONFORMIDAD DEL CAPITAN DEL BUQUE EN PELIGRO.

Cualquicra que sea e’l estado y la situacién del buque, hallandose el capitan
abordo conserva su plena autoridad y nadic puede sin su exprese consentimiento prestar
asistencia o salvamento ni entrar en aquel bajo cualquier pretexto. En la convencién de
Bruselas de 1910 sobre asistencia y salvamento se niega el derecho al salario cuano los
servicios se han llevado a cabo a pesar de la prohibicién expresa y razonable del capitin
del buque auxiliado (Art. 3), o sea que el rechazo debe ser manifiesto y al propio tiempo

resultar de un juicio critico aceptable frente a las circunstancias del caso.

1.1.1.5. DERECHOS Y OBLIGACIONES QUE IMPONE LA SITUACION DE
ASISTENCIA.*®

Durante mucho tiempo se considero el auxilio rendido a las personas en el mar

exclusivamente bajo su aspecto moral, es decir, se juzgd solo como un deber de

7 1dem Op. Cit. Pag. 423.
¢ Sobarzo Alejandro, Op. Cit. Pags. 68 y 69,
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caridad.’ -

Al paso’. dc Ios m‘ios y a mcdldn que comenzd a intensificarse ¢l trifico
maritimo, dlversos pnisc. ﬁn'nnron lrutudos quc imponian a sus buques la obligacién de

asistir a aquellos dc la otrs pnrtc que c cm.ontrasen en pclu,ro frente a sus costas. Hasta

o Merchant Shlppmg Amendment Act de 1862 la Iegxslacnén mglesa asl lo seﬁalo bajo
pena de una presuncién juris tantum de quc el buque quc se negara a prestar asnstencna
sin una razén fundada, era culpable del abordaje. La dlsposwlén s¢ introdujo por Lord

" Kingsdown, como consecuencia d¢ un caso que se le habia presentado, consistente en
que después de un abordaje uno de los bﬁques se habia alejado, abandonando al otro a su
suerte. Una disposicién similar se promulgé en Estados Unidos en 1890 y en Francia en
1891.

Debido a los avances de la técnica aumento ¢l tonclaje y la velocidad de los
buques, el mundo maritimo se convenci6é no so6lo de la necesidad de la colaboracion
internacional para evitar los accidentes, de donde comenzaron a surgir los instrumentos a
que hemos hecho referencia con anterioridad, sino también de disminuir las
consecuencias de estos accidentes cuando a pesar de todo se producian.®® Uno de estos
medios fue la obligatoriedad de la asistencia impuesta por las dos convenciones
aprobadas en Bruselas en 1910: La Convencidn para la Unificacion de Determinadas
Reglas en Materia de Abordaje® y La Convencién para la Uniﬁcgcidn de

Determinadas Reglas en Materia de Auxilio y Salvamento Maritimos.*

“? Le Clerc Julien, “L’ Assistance Aux. Navires et le Sauvetage des Epaves™. Paris, 1954, Pég. 9.

% 1dem. Op. Cit. PAg. 96.

* Diario Oficial de Ia Federacion del dia 2 de marzo de 1929 y ratificadas ambas en 1 de febrero de 1913,
* Diario Oficial de Ia Fedcracion del dia 2 de marzo de 1929,
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"Bl url{culo ocmvo de ln pnmcm de dlCllﬂb convenciones establecio que después
de un ubordaJc, cl capltzin de cada uno de los buques que hubiesen chocado tendra
obhbuuén da. prestnr uuxnllo al otro buque, a su tripulacién y a sus pasajeros, sicmpre
que lo pueda: “hacer sm exponer a un pclu,ro serio a su buque, su tripulacién o sus

pnsujcros lg,ualmen(c sc le exige que, dentro de lo posible, de a conocer al otro navio ¢l

- no_mbrc ¥y puerto de amarre de su buquc y los lugarcs de procedencia y de destino. Se

- agrega que el duefio del buque no serd responsable en caso de incumplimiento.

En La Convencuin para la Unificacion de Determinadas Reglas en Materia
de Au.ulm » Salvamento Mar{timos™ sc sefiala que todo capitin estard obligado a

prestar nuxnllo n cunlquxcra persona, aun siendo enemiga, que se encuentre en el mar cn

' pell[,ro de perderse siempre que lo pueda hacer sin peligro serio para su buque, su

tnpulnclén o.sus pasajeros. Se aclara, sin embargo, que el dueiio del buque no serd

rcsponsqble por cualesquicra de las contravenciones a la obligacion citada.

“La obligacién de asistencia en caso de abordaje resulta de la ley del 10 de

marzo.de 1891, y cuenta con una sancién en el articulo 83 del Cédigo disciplinario y

-penal dé la marina mercante. Cuando Jos buques entren en colisién, el capitan de cada

uno de ellos tiene la obligacién de prestar asistencia y de no alejarse sin haber puesto en

“‘conocimiento del otro, su nombre y su puerto de origen. Hoy este delito de fuga ha sido

generalizado por la ley del 17 de julio de 1928.

“La obligacién de auxilio a personas resulta de la Convenciéon antes
mencionada la de Bruselas pero del afio de 1916. En donde dice: que todo buque debe
dirigirse en socorro de toda persona “hallada en el mar, en peligro de perderse”. Esta

frase de la Convencién resulta de varios problemas:

“1°.~ Ante todo la asistencia es a las personas y no a los bicnes, mientras que

en el auxilio en caso de abordaje es debido lo mismo al navio que a las personas.

BA L




20 qundo sc firm6 Ia convencién, las personas halladas en el mar eran los
pglsdjcros y tri pul#cioncs de buques. En la actualidad hay otras personas que son halladas
‘en ¢l mar: Los ndbufrvago's debido a caida de acronaves, la ley del 31 de mayo de 1924
Vsobrc__ la navegacion adrea impuso la obligacién de salvar a estas personas. Desde cl

- punto.de vista de ln convencién internacional csta también se dispuso que alcanzara a

" estas’ personas

'“3°' ~ La Convenci6n " dice: “loda persona, atin enemiga”, csto en caso de
gucrra, la cuul fuc aphcada durnnte las ultlmus 5uerrns, asimismo para quc no haya duda,
los lratados de paz e 9!9 Than declarado formalmente que la Convencxén de Bruselas

hnbm sndo pues,

Es necesano‘que se lmtc de personas que estén en pcllgro dc pcrderse, en

un cnleno umpho.

“5°.--En fin “toda persona encontrada en el mar ', hace alusién a un encucntro

: fonﬁito.““}

'L1.1.6. SANCIONES POR EL INCUMPLIMIENTO DE UNA SITUACION DE
ASISTENCIA.**

Para conocer un poco lo que es este tema, tenemos que dichas sanciones van
ligadas a su obligatoriedad, haciendo necesariamente un breve estudio de lo que s la
obligatoriedad en la asistencia y la consecuencia a su incumplimiento como una sancién.
En la Convencién para la Unificacion de Ciertas Reglas relativas al auxilio y al

Salvamento de las Aeronaves, o por las Aeronaves en el Mar,*S firmada en Bruselas en

> Ripert Georges. Op. Cit. Pigs. 331 y 332,
3 sobarzo Alcjandro, Op. Cit. PAgs. 69-73.
% Diario Oficial de 1a Federacion del dia 22 de abril de 1952.




1938, se impone a los Comandantes a‘bord()‘dc una acronave la obligacion de prestar
auxilio a toda persona que se encuentre ¢n'‘el mar en peligro de perderse siempre que se
pucda hacer sin peligro serio para la acronave, su tripulacion, sus pasajeros u otras

personas,

Las legislaciones nacionales determinardn las sanciones penales destinadas a
ascgurar ¢l cumplimicnto de csta obligacion asi mismo las altas partes contratantes
deben comunicarsc reciprocamente, por la via diplomdtica, el texto de dichas

disposiciones.

Todo auxilio prestado cn cjecucién de la obligacién sefialada dara lugar a una
indemnizacién por concepto de gastos justificados por las circunstancias, asf, como por

los dafios sufridos en el curso de las operaciones. México es parte de esta Convencidn,

Dicha obligacién de prestar auxilio también ha sido prevista en las

Convenciones Internacionales para la Seguridad de la Vida Humana en ¢l Mar.

En la ultima de 1974 se establece la obligacion del capitin de un buque en cl
mar de acudir a toda velocidad en socorro de las personas, al recibir una sefial de que un
buque o avién, o una embarcacién salvavidas de los mismos, se encuentran en peligro.
Si no pudiere acudir a prestar auxilio o si, dadas las circunstancias especiales del caso de
que se trate, estima que cs irrazonable o innecesario hacerlo, anotara ¢n el Diario de

Navegacion las razones por las cuales no acudié cn auxilio de las personas siniestradas.

En la Convencién sobre Alta Mar aprobada por Ginebra en 1958, en cierta
forma se engloban en un articulo todas las disposiciones incluidas en los instrumentos a
que nos hemos referido. En efecto, el articulo 12 de la Convencién establece lo

siguiente:

1.- Los Estados dcberiin obligar a los capitancs de los buques que naveguen bajo su
bandera a que, siempre que pucdun hacerlo sin grave peligro pura el buque, su




tripulacion o sus pasajeros:

) PPresten auxilio o todit persona que se encuentre en peligro de desaparecer en el
mar;

b) Se dirijan a todn velocidad posible a prestar auxilio a las personas que estén en
peligro, en cuanto sepan que necesiten socorro y siempre que tengan una posibilidad
ruzonable de hacerlo; ) ’

c) Iin caso de abordaje, presten auxilio a otro buque, n'su Iripuldcidn y a sus
pasajeros y, cuando sea posible, comuniquen a otro bugue el m.)mbn:;dcl sﬂyo. el [iu}:ﬂq g

de inscripcion y el puerto mas proximo en que hard escala.

7y

de un'servicio de

2.- LI estado riberen A I yel
busqueda y sal fecundo y elicaz, en n:lm_:i(fn pbn I@ ‘riggl{rii!ud en el mory.
do las ci lo_exijan coop para - cllo’ (’:dn_"ld'svﬁsm'dos vecinos
{t Jos mutuos regional : iR

, En virtud de lo sefialado en cl articulo 30 de este mismo instrumento en el
sentido de que las disposiciones de la Convencién no afectarén a las convenciones u
otros acuerdos internacionales ya en vigor, en cuanto a las relaciones entre los Estados
partes en ellos, debemos concluir que, a pesar de no sefialarse algo al respecto, ni el
duefio ‘del buque serd responsable de la contravencién al articulo 12, ni el mismo es
aplicable a los buques de guerra o a los buques de Estado exclusivamente destinados a

un servicio piblico.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre Derecho del mar, recoge en su
articulo 98 esencialmente los mismos términos de! articulo 12 de la Convencién de
Ginebra. Sin embargo, en el instrumento de 1982 al hacer referencia al servicio de
busqueda y salvamento, no sélo se habla de “la creacién y el mantenimiento”, de tal

to” del mismo.

- servicio sino de “la creacidn del funci iento y el m

Por otra parte, mientras en el segundo parrafo de la Convencién de 1958 sc
habla de un servicio de Biisqueda y salvamento adccuado y eficaz en relacién con la

seguridad en el mar”, en la de 1982 se habla de “/a seguridad maritima y aérea”.
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El hecho de que todas las convenciones anteriores excluyan del dmbito ‘de su

aplicacién a los buques de guerra, no impide que ¢l derecho intero les imponga esa

abligacion, como, en efecto, lo establecen diversas legislaciones.

La obligacién de prestar auxilio, deber clemental de solidaridad entre la gente

de mar se ha fincado tan firmemente en la conciencia mundial que el comentario de la

) Comisién de Derecho Internacional a su proyecto en 1956, el cual, salvo por la adicién
del apartado 2 hecho en el seno de la Conferencia es substancialmente igua! al articulo
12 del Convenio de 1958 fue en el sentido de que dicha disposicién constituia una

expresién del Derecho Internacional vigente.

Pbr lko que toca a los Tratados bilaterales sobre la materia interesa sefialar que cl

13 de junio de 1935 México firmé con Estados Unidos una Convencién para el Envio
‘de Barcas cori Fines de Auxilio y Salvamento.’” En eclla las altas partes contratantes
convnenen en-que los barcos y aparatos del salvamento, ya sean publicos o de
pamculares, de cualquicra de los dos paises, podran ayudar o auxiliar a los barcos de su
£ jb proplg “nacionalidad, con inclusién de los pasajeros, que cstuvicran incapacitados o en
i peligfo en las costas o dentro de aguas territoriales del otro pais, dentro de un radio de

setecientas veinte millas marinas medidas desde la interseccion de la linea divisoria

internacional con la Costa del Océano Pacifico o dentro de un radio de doscientas millas

marinas medidas desde la interseccién de la linea divisoria internacional con la costa del
Golfo de México.

Este instrumento es importante porque si bien cominmente se concederia ¢l
permiso necesario para la entrada de buques extranjeros a la costa o al mar territorial con
objeto de que fuesen en auxilio de los buques de su propia nacionalidad, el t}-{!mile en
ocasiones implicaria la pérdida de tiempo valioso. Por lo tanto un sentimiento

humanitario impulsé a ambos paises a seilalar una excepcion a lo que de otra forma seria

¥ Diario Oficial de la Federacion del die 30 de marzo de 1936.
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articulo 72 disponia que * Todo Lllpllll" (/L’ buqm_'

embarcacion o persona en peligro, estard obltgada

de ésta obligacion cuando el hacerlo implique ‘peligro seriopara su propio buque, su

tripulacion o sus pasajeros”.

En caso de incumplimiento el mismo articulo seftalaba que se sancionarfa por la
autoridad judicial federal con el doble de la pena para el delito de abandono de personas
establece el articulo 340 del Cédigo Penal para el Distrito y Territorios Federales (Ahora

simplemente Cddigo Penal para el Distrito Federal).

Dada la magmtud de las consecuencias que pueden provenir de la ncgativa
m_;ustlf cada de prestar. auxlho a otra embarcacién o personas en peligro y de que el

articulo 340 del Cédlgo Penal establecia una pena. ¢

De uno a dos meses de prisién y multa de diez a cincuenta pesos, el doble de

dicha pena dificilmente pﬁcdcjnzgarsc como adecuada sancién para ¢l capitin infractor.

La Ley de Navegacién en cl articulo 121 dispone actualmente que: “Los

capit o cualquier tripul de las embarcaciones que se encuentren proximas a

otra embarcacion o persona en peligro, estdn obligados a prestarles auxilio y sélo
podrdn excusarse de esta obligacién, cuando el hacerlo implique riesgo serio para su
embarcacion, tripulacién, pasajeros o su propia vida. Los propietarios y navieros no

serdn responsables del incumplimiento de esta disposicion*.

Por otro lado, nuestra Ley de Navegacion ya no hace referencia en el mismo

articulo a que sancién se le impone al capitdn en relacion a las consecuencias que pueden




las snm:l n.'.\‘ a que esios dc/llo.r carre.\-lmmlan

An. 340: YAl que se e abandonado en lquier sitio a un menor incapaz de

culdarse a si mismo o a una persona herida, invélida o amenazada de un peligro

lquiera, s¢ le 'r Irdn de diez a sesenta jornadas de trabajo a favor de la
comunidad si no diere aviso inmediato a la autoridad u omitiera prestarles el auxilio

necesario cuando pudiere hacerlo sin riesgo personal.

" Cabe mencionar que tipo de lesiones se ocasionarfan en dicho supuesto, de esta
manera citamos al Cédigo Penal cn su mismo Titulo Capitulo I, llamado “Lesiones” y

que nos dxce.

Art.. 288 Baquel nombre de lesidn se comprenden no solamente las heridas,

excori res, c JSracturas, disl q dt sino toda alteracién
“en Ia salud y cualqulzr otro dafio que deje huella material en el cuerpo humano; si esos

efn:lo: son producidos por una causa externa.

Art. 289.- Al que infiera una lesién que no ponga en peligro la vida del ofendido y
tarde en sanar menos de quince dias, se le impondrdn de tres a ocho meses de prisidn,

o de treinta a cincuenta dias multa, o ambas sanciones a fuiclo del Juez. Si tardaré en /
sanar mas de quince dias, se le impondrdn de cuatro meses a dos aflos de prisidnyde *
sesenta a doscientos setenta dias multa,

En estas casos el delito se perseguird por querella, salvo el.que.contempla el articulo

* Diario Oficial dc la Federacion del dia primero de junio det 2001,
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295, en cuyo casa se perseguird de oficio.

Art, 291.- Se impondrdn de tres a cinco ailos de prisidn y multa de trescientos a
quinientos pesos, al que inflera una lesion que perturbe para stempre la vista, o
disminuya la facultad de olr, entorpezca debilite permanentemente una mano, un pic,
un brazo, una pierna o cualquier otra drggano, el uso de la palabra o alguna de las

Jacultades mentales.

Art. 292.- Se impondrdn de cinco a ocho aflos de prisidn al que infiera una lesion de la
que resulte una enfermedad segura o probablemente incurable, la inutilizacion
completa o la pérdida de un ojo, de un bazo, de una mano, de una pierna o de un pie,
o de cualquier otro drgano; cuando quede perjudicada para siempre cualquier funcidn
orgdnica o cuando el ofendido quede sordo, impotente o con una deformidad
incorregible,

Se’impnmlrdn de seis a diez ailos de prision al que infiera una lesidn a consecuencia de
la cual resulte incapacidad permanente para trabajar, enajenacion mental, la pérdida

de la vista o del habla o de las funciones sexuales,

Art. 293.- Al que infiera lesiones que pongan en peligro la vida se le impondrdn de tres

s

a seix aflos de prisidn, sin perjuicio de las { que corresp conforme a los

articulos anteriores.

Los articulos anteriores nos llevan a la reflexién de que se pudiese provocar un

“Homicidio"” que dice:

Art. 302.- Comete el delito de homicidio: el que priva de la vida a otro.

Art, 303.- Para la aplicacién de las i que correspondan al que infrinja el
articulo anterior, no se tendrd cono mortal una lesién, sino cuando se verifiquen las

tres circunstancias sigulentes:
L~ Que la muerte se deba a las alteraciones causadas por la lesidn en el drgano u
drganos interesados, alguna de sus consecuencias y que no pudo combatirse, ya sea

por ser incurable, ya por tenerse al al losr fos;

.- (Derogada):

1il.- Que si se encuenira el caddver del occiso, declaren dos peritos después de hacer la
autopsia, cuando esta sea necesaria, que la lesion fue mortal, sujetdndose para ello a
las reglas contenidas en este articulo, en los dos siguientes y en el Codigo de
Procedimientos Penales.

Homicidio por dichas lesiones, consiguientemente citamos el Capitulo II, Titulado
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C uamla L/ cad:iwr no se cncuuulu' u por ulra motivo no se haga la autopsia, bastard
que los peritas, en vista de los ditos que obren en la cansa declaren que la muerte ﬁ:e

resultado de las le.rlunec Inﬁ-rulm

Art. .- Siempre que se verifiguen las tres. circunstancias del articulo anterior, se
tendrd como mortal una lesion, aunque se pruebe:

1= Que se habrd evitado la muerte con axilios OPOrinos;

11.- Que la lesidn no habria sido mortal en otra persona; y

1.~ Que fue a causa de lu constitucion fisica de la victima, o de las circunstancias en

que recibid la lesidn.

Art. 305.- No se¢ tendrd como mortal una lesicn, aunque mucra el que la recibic:
cuando la muerte sea resultado de una causa anterior a la lesion, y sobre la cual ésta

no haya influido, o cuando la lesiin se hubiere agravado por causas posteriores, como

la aplicacién de 1 positi nocivos, operaci quirirgicas

desgraciadas, excesos o imprudencias del paciente o de los que lo rodearon.

Art. 306.- (Derogada).

Art. 307.- Al resp ble de lquicr I idio simple i ional que no tenga
prevista una sancidn especial en este Codigo, se le impondrdn de doce a veinticuatro
aflos de prisidn. v

1.1.2, SALVAMENTO.”

Distincion entre Auxilio y Salvamento.

1.1.2.3. Para el autor Hallivis Pelayo Manuel Luciano el salvamento es:
“Concepto de Salvamento y Asistencia.- Salvamento es una palabra que viene del
l1atin, “salvus”, “salvo” que significa accién de salvar, lo que significa librar de un
riesgo o peligro, poncr en seguro. Auxilio significa accién de asistir, socorro, favor,

ayuda, !

* Hallivis Pelayo Manue! Luciano, "El Salvamento no Contractual de Bienes, en ¢l Derecho Maritimo®. Anuario del Departamento de
Derecho de 1a Universidad Iberoamericana, Distrito Federal, México, Editorial Departamento de Derecho de 1a Universidad Ibcroamericana,
1981. T 1. Numero 13, Pdgs. 574, §75.




;” Nugstra legislacién como todas las legislaciones latinoamericanas, la espafiola y
la l’raiiqcsﬁ, 'dis(in’guc entre auxilio y salvamento, sin definir exactamente cada uno de
estos conceplos, las legislaciones anglo-sajonas no hacen tal distincién, comprendiendo
dentro del concepto de salvamento el auxilio o la asistencia.

‘El mismo autor, realizd el siguiente razonamicnto; “La diferencia entre eslos

conccplos esde: ‘grado y de. tlempo, se auxilia una nave antes de que se produzca un

snmestro pam evxmr‘ stc"s’ salva una nave en ¢l momento o después del siniestro,

tratando dc cvnlnr 0 amlnorar las consecuencias del accidente. En el salvamento hace
falm la exlstcncm actual y concrcta de un acontecimiento que pone al buque en trance de

perdida o dc pehgro yr no una mera potencialidad*.

En general, salvamento significa "... fodo acto de socorro o ayuda prestado en

50" pero no sélo implica el

la mar a un buque o aeronave que se encuentre en peligro
caso de socorro o ayuda, sino que involucra una remuneracién por salvar propiedad
marftima.
$
Tan grande es la importancia del nremio o recompensa, que muchos tedricos lo
confunden con el salvamento mismo. Asi Hughes define al salvamento como “... la
recompensa otorgada por un servicio rendido a la propiedad maritima en riesgo, en

peligro, o en zozobra, por aquellos que no tienen obligacion legal de prestarlo, que

resulta en beneficio de la propiedad, si eventualmente es salvada®”. En el caso “The

P

.

Clarita and the Clara” en 1874, se definié al salvamento como “... la recompensa
otorgada a personas por cuya asistencia a un barco o una nave son salvados del
peligro o perdida en casos dernaufragio, captura, por abandono (derrelicto) u otras

desgracias o contratiempos.®*

Para nosotros el salvamento, como Institucién de derecho Maritimo, se puede

 Vigicr Torres Agustin, “Derecho Maritimo™, tercer edicisn, Madrid, Sub de Marina M. 1977. Pag. 793.
11, Hughes Robert. “Handbook andmlnlty Law". Minn. West Publishing, St. Paul, 1901. PAg. 27.
42 Maude and Pollock, “Shipping™. Caso “The Clarita and the Clara™, 23 Wall 17. USSC, 1874.
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definir como el servicio prestado cn ¢l mar o en cualquier agua navegable, por persona o
por personas sin obligacion de realizarlo, lamados salvadores, a una nave que pueda ser
encontrada en situacion de riesgo o peligro, que resulta en librar, o en ayudar en librar, a
la nave de esa situacién y por cuya prestaciébn se otorga un premio, remuneracion,

recompensa o compensacion.

De Ia definicion anterior s¢ desprende, para que se configure el salvamento es .
imprescindible que los servicios sean dtiles, resultaria ilégico y contra ¢l propdsito
fundamental de esta institucién que se recompensaran servicios no ttiles, es decir, que
no resultaron en el éxito de la operacién, ya que se estaria dando lugar a que el
propictario de la nave no sélo sufriera las consecuencias del siniestro, sino que, ademas,

tuviera que pagar unos servicios que no le significaron ningin beneficio.

De la definicién podemos decir que ¢l salvamento se constituye en tres
elementos materiales: servicio de salvamento, premio de salvamento y salvador, que

veremos mas adelante.

“El salvamento consiste, fundamentalmente, en el rescate de un buque que, a

consecuencia de los peligros del mar, ha debido ser abandonado por sus tripulantes“®,

“Para que exista salvamento no se requiere que el buque haya efectivamente
naufragado; basta que haya sido abandonado por su tripulacién a merced de los

elementos %,

1.1.2.2. MARCO LEGAL INTERNO DEL SALVAMENTO.%
/

Respecto al marco legal interno la Ley de Navegacion en su Titulo Sexto,

Capitulo III, nos dice:

© Brunetti Antonio. “Derecho Maritimo Privado”. Traduccion de R. Gray de Montclla. Barcelona, 1950, tomo I11. primera parte. Pag 606,
“ Mczzern Alvarez Rodolfo. Op. Cit. PAg. 434,
 publicada en ¢l Diario Oficial dc la Federacion del dia 4 de encro de 1994.
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SALVAMENTO

Art, 120.- Se entiende por o ion de sal todo acto o actividad emprendido
para nuxiliar o asistie a una embarcacion o artelcto nuval para salvaguardar otros bicnes
que se encuentren i peligro en vias navegables o en otras aguas,

Cuando se lleve acabo una operacion de salvamemo, deberd hacerse del conocimiento
de ln awtoridad marftima en el primer puento de asribo dentro de las veinticuatro horas

siguientes de Ia llegada n dste.

Art. 121.- Los capi o cualquicr tripul de las emb i que s¢
proxil a otra emb idn o persona en peligro, estin abligados a prestarles auxilio y
sdlo podrin de esta obligacién, cuando ¢l hacerlo impligue riesgo serio pary
su emb. ién, tripulacion, pasaj 0 su propia vida. Los propictarios y navieros no
serdn resy bies del i limicnio a esta disposicié
Ar, 122.- La autoridad marftima determinard las i de sal que deberd

blecerse en los litorles, pudiendo autorizar a los particul para cstat las, de

do a los dimi Indos en el Regl pectivo. ) -

Art. 123.- El auxilio y sal de las embareaci dentro de la jurisdiccién de la

capitania del puerto scrfin coordinados por su titular, qui‘én podré utilizar los ql;tncn_t&s R
disponibles en ¢l pucrto a costa del propictario navicro. S s

Art. 124.- El salvador, ademis del privilegio mar{timo que le cumponda, lcndni‘c_l

derecho de i6n sobre la emb ién y los bienes salvados hasta que le sea
bi o debid 8 izada la Ji debida por cl salvamento y sus

intereses.

Ar. 125, - Toda ion de sal y las resy bilidades y derechos de las

P

sobre Sal Maritimo.

partes, se regirin por ¢l Convenio I

De las anteriores consideraciones, observamos que el salvamento maritimo y en
especial el de personas no esta suficientemente respaldado, cn el caso concreto de

nuestro pais, por razones de idiosincrasia, y por otro lado por las disposiciones legales.
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1.1.2.3. MARCO LEGAL INTERNACIONAL DEL SALVAMENTQ.%
Convenio Internacional sobre Ia Seguridad de Ia Vida Humana en el Mar.,

Con motivo del hﬁhdimicnlo del Titanic, se¢ convocé a una Conferencia en
Londres en 1914 para que, por medio de la cooperacion internacional, se establecicran
reglas destinadas a lograr una mayor “seguridad de la vida humana en el mar”. Los
avances de la téenica y nuevas experiencias han ido obligando al mundo maritimo a
convocar a otras conferencias de donde han surgido convenciones nuevas destinadas a
reemplazar a las anteriores. Conferencias posteriores se llevaron acabo en el misma
Ciudad de Londres en los afios de 1929, 1948 y 1960, de donde surgieron convenios
internacionales, para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar. La Convenci6én de
1960, de la que México fue parte, fue objeto de diversas reformas en los afios de 1966,
1967, 1968, 1969, 1971 y 1973. Ellas sin embargo, no llegardn a entrar en vigor por no

reunir los requisitos necesarios.

, En ‘1973 se decidid convocar a una nueva conferencia cn Londres al afio
‘siguicnte con objeto de revisar la convencion de 1960. En esa conferencia que tuvo lugar
del 21 de octubre al 1° de noviembre de 1974, se aprob6 el Convenio Internacional para

la Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974,

En este punto el Autor Alejandro Sobarzo nos ilustra de manera breve algunas
de las reglas que contenfa en ese entonces dicho Convenio, ¢l cual veremos en el
siguiente capitulo de forma detallada. “Las reglas ahi consignadas, salvo disposicién
expresa en contrario sélo se aplican a viajes internacionales (Regla 1-a) y no son de
aplicacion a: I) Los buques de guerra y buques para transporte de tropas, II) l?s buques
de carga de menos de 500 toneladas de arqueo bruto; HI ) los buques carentes de

propulsién mecénica; 1V) los buques de madera de construccién primitiva; V) los yates

% Sobarzo Alcjandro, Op. Cit. Pigs. 64-67.
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de recreo no dedicados al trafico comercial; y VI) los l')uquies' de péécu (R'cgla 3). ElI-
convenio establece normas bdaxcns para la cons(rucclén, el cqu:pamxcnlo yla operaclon

de los buques a los que se aplica el instrumento.

“Los buques deberin cumplir con determinadas prcscripbipnés y.séf sometidos
a rcconocimientos periddicos. Asi los buques de pasaje deben ”é(‘:r objcto de un
reconocimiento periddico realizado cada 12 meses; y reconocirﬁiehlés adicionales, segiin
convenga (Regla 7-a). A los que cﬁmplan con las prescripciohes exigidas se les expedira

un Certificado de seguridad para buque de pasajc” (Regla 12-1).

“A los buques de carga también se les expedirdn diversos certificados segln sca

el reconocimiento efectuado. De ahi que exista el “Certificado de seguridad

Aint,
r ll‘,l

jea para b de carga", y “Certificado de seguridad radiotelegrdfica

4

para buque de carga”.

“Existen disposiciones detalladas sobre'prevencién, deteccién y extincion de
incendios; sobre dispositivos de salvamento; los ya mencionados cquipos de
radiotelegrafia y radiotelefonia; los mensajes de peligro cn caso de encontrarse con
hieloé, tempestades tropicales y otras condiciones diversas imprevistas; el transporte de

grano; cl transporte de mercancias peligrosas y sobre buques nuclcares.

“Por juzgarse que sera preciso dar aun mayor incremento a la seguridad de los
‘buques, especialmente a la dc los buques tanque, en 1978 se firmé en Londres el
‘protocolo de 1978 relativo al Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida

Humana en el Mar, 1974.

“Conviene hacer referencia a algunas disposiciones aprobadas en ¢l Protocolo
de 1978. Todos los buques tanque nucvos de arqueo bruto igual o superior a 10, 000
toneladas, deberdn ir provistos de dos sistemas de telemando del aparato de gobierno,

cada uno de los cuales podra accionarse separadamente desde el puente de navegacién
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(Cap. lI-1-Regia 29-d-1-1). También deben contar con un aparato dc'gdbicrho principal
provisto de dos o mas scr\'omotoms idénticos y capaz de accionar el txmén funclonando

con uno o mds sn..rvomotorgs (Cap 11-1 Regla 29-d-11-1).

“Sc ncordo. q,ualmentc, que lodos los buques dc arquco bruto lgual o supenor a

1 600 loneladas o: mns llevamn. por lo mcnos un radar, mlentras qué los de |0 000

toneladas o ‘mas Ilevuran. por lo menos, dos ‘radares

funclonar mdependlentemente dél otro. (Cap V _chla

“También se adaptan medidas mas éstriclas,én lﬁévq'qvé féépdcln a los diferentes -

certificados.

“Por cjemplo en el Convenio de 1974 no se seiialaba un périodo de validez

Joficial para el “Ceriificado de construccién para buques de carga”, mientras que en cl

Protocolo se establece un periodo maximo de validez de cinco afios (Cap. I Regla 14-a)”

Otros acuerdos importantes destinados a promover la seguridad de la vida y de
la propiedad en cl mar se reficren a las lincas de mdxima carga o de franco bordo, es
decir, los principios v reglamentos con respecto a los limites hasta donde pueden ser

cargados los buques de viajes internacionales.

El primer instrumento de este tipo, sea la Convencidn Internacional de Lineas
de Carga,%” que fue ratificado por México, se suscribi6 en Londres el 5 de Julio de 1930
y entr6 en vigor el 1° de enero de 1933.

%7 Diario Oficial de Ia Federacion de los dias 6 de diciembre de 1969 y 24 de octubre de 1970,

T e “—— "5
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1.124. E ernm 0S QUE CONSTITUYEN LA SITUACION DEL
SALVAMENTO.%

1. Servicio de salvamento.

v Servncm de salvamento es aquel que rinden al duefio de la propiedad, quicnes la
k 4rccupertm dc pcrdldn o peligro cn el mar. Es un servicio que es voluntariamente prestado
'’ & una nave que necesita asistencia y se dirige a librarla de algin riesgo o peligro actual o
; brésumible. Es decir, el servicio de salvamento se¢ presta no sélo en casos en que sea

inminente un peligro, sino también en casos en que sca razonable presumir la asistencia

del peligro.®?

Por lo que se refiere a su naturaleza, cualquier clase de servicios utiles y
voluntarios destinados a librar propiedad de algin peligro, prestados en el mar o en otras
aguas navegables, por personas que no se encuentren en obligacién de hacerlo,

constituye un servicio de salvamento.

Es importante anotar la importancia de que los servicios sean utiles, ya que lo
que se¢ requiere alentar, es ¢l salvamento cfectivo de bicnes en pro de la industria
maritima. Por otra parte, la voluntariedad por parte de quienes no estin obligados a
prestar el servicio resulta esencial en ¢l perfeccionamiento de esta figura; la tripulacién o
los responsables simplemente estarian cumpliendo con uno mds de sus deberes para con

la nave, pero no prestando lo que la doctrina considera como servicios del salvamento.

Existen dos clases de salvamento: puro y contractual. El salvamento puro,
maritimo, no contractual o extracontractual, sc configura cuando cs prestado en una

emergencia por un extrafio a la aventura, sin ordenes del responsable o del duefio de la

* Salvo cita de otra fuente distinta ulos puntos son recopilados del siguicnte autor. Hallivis l’clnyo Munucl Luciano, Op Cit. Pags. 575-582.
@ g .

que algin los limites dc jos que cs iderado como 4 peligro™, yaque la

Ley como la Ci i para ta Uni i6n de Dy i Reglas cn Materia de Auxilio M Salvamento Maritimo dc I‘)IO solo se refiere
a naves en peligro, sin precisar que sc considera coma peligro, dandose asi malas i

-y, .. .
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nave. El salvamento contractual o concenud )

Cs uqucl en queel proplcmno o sus .u,unlcs L

celebran un contrato para salvnmcnto pacmndo rrcglando o conccrtando los scrvucxos

que se rindan.

“El servicio de salvnmenlo Se puede! dlsung,ulr'dt. a cmprcsu dc salvumcnlo, cnf.

que la ultima resulta de la accxén de’ 'conlrulu

Juc-cjercita el duefio'de una’ nave ‘en

peligro o sus agentes.

“Dado cl curﬁctér de la operaci6n, quicnes lo practican lo hacen, sin requerir del

consentlmncmo el dueifio .de buquéo de los efcctos abandonados, a quicnes por lo

general no conoccn Y:es léglco pensar asi, segin este criterio parece imperar que el -

salvamento’ requq 2 e abandono del buque o efectos que luego han de ser rescatados por

‘58616 “én_caso excepcional el salvamento parecia configurar una relacion
conlﬁc{u}zﬁ ‘entre ¢l duefio del buque o efectos a salvarse y quién practicara la operacion
de salvaménto: cuando el capitin o tripulantes, luego de haberlos abandonado,
cdnvehgan expresamente con otras personas la realizacién de las operaciones tendientes

a su rescate y, eventualmente, la forma y monto con que esa operacién serd remunerada.

“Excluida la idea de un contrato para mayor parte de los casos de salvamento, y
climinada también, cn nuestro derecho, la posibilidad de que pueda consistir un modo
especial de adquirir la propiedad de los buques abandonados, sélo resta considerar la
actividad de quienes practican el salvamento como constitutiva de un casi contrato. Para
algunos se trataria de una gestién de negocios, que en caso de obtener un resultado atil,

darifa derecho a los salvadores, a obtener una compensacion especial. ;

i

“Para otros en cambio seria, la finalidad de lucro que persiguen los salvadores
excluye la gestién de negocios y, en ausencia de disposiciones legales, la reclamacion

del salario de salvamento podria hacerse sobre la base de un enriquecimiento sin

L ey
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2.- Premio o salvam

s lu compcnsucxén olor;,ndu al voluntarlo cuyos servicios ulllcs han salvado
propledad 0 vndn cn pch&,ro Us Sc olorga “no baja ‘el prmczpw de una remuneractén"

‘L()I}I[JL’IMU’ () L‘()I)IU una r l_‘C()”l[JL'IlSlI [mr .SL’I'VICI()S‘ (ll‘ "IL' Sg[l(/()S y cam() un .

L mcenllvo a Ia.s 'marmo\ y ()Iros a emprender una buena gana Iales lareas aststlemla

'wdas y propladades

Este concepto de premiar otorgando una remuneracién o recompensa a favor
del salvador, s peculiar al derecho maritimo y diferentc a otras legislaciones, El
propésito es ayudar a la industria maritima mediante incentivos al heroismo y desaliento

-a la apropiacién de biencs ajenos.

El premio se conoce como compensacion, Bonificacion o “bounty”

gratificacion o “gratuity” y prima o “bonus”. '

a) Propicdad sujeta a premio de salvamento.
: Por principio de cuentas, la propiedad al momento del incidente, tiene que estar
en aguas navegables o en un altimo caso en la playa,” pero no en tierra.” Se ha

discutido si sélo las naves o los bienes de una nave se encuentran sujetos a premio o

salvamento.

La solucxén académica parece dirigida hacia aquellos bienes considerados como

; .propledad marinma que s¢ encuentren en aguas cn navegables, sin embargo algunos

“.. autores .como’ Gilmore y Black consideran que cualquier cosa rescatada de aguas

" ™ Mezzera Alvarez Rodolfo, Op. Cit. PAgs. 434 y435.
' Un elemento necesario para que se otorgue <l pmvun cs quc los servicios haya sido dtiles (Art. 2 de la Convencion de Brusclas).

7 Gitmore and Black. *The Law and Admi Press. 1957, Pég. 24,
7 idem. Op. Cit. Pags. 443-479,
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de sal vamento™,

_La ley de navegacién en’la actualidad cstablece cn su articulo 124 que “el
salvador, adem ’ '

retencion sobre.:

- debidamiente garan

1910, al referirse en su tllif"t‘[culo;‘ 1°
Slete...” e

En general, podemos decir que cuando hablamos acerca de propiedad sujeta a
premio de salvamento, debemos incluir la;’haye, o ne_ronaVéy su carga, asi como los

restos del naufragio de bienes depositados o confiados al mar.

b) Elementos del premio o remuneracion de salvamento.
El premio de salvamento sc integra por dos elementos: compensacién y

recompensa.

El primero se otorga por los desembolsos y gastos realizados por el salvador en
el desempefio de sus servicios, el ultimo se da, como una remuneracién por los servicios
prestados. La compensacion es una cantidad constante, a la que tiene derecho el salvador

si sus servicios fueron ttiles.

La recompensa, por el contrario es variable, ya que se otorga por motivos de
interés piblico,” y se¢ fija de acuerdo al mérito y habilidad explayados, por los
salvadores, asimismo, a las posibilidades de los propietarios para otérgar esa

recompensa.

™ {dem. Op. Cit. Pag. 448.
3 Huges Charles E. “Recent Questions and Negotiations.” American Journal of Intcrnational Law. Vol. §8., num. 2, 1924. Pag. 134,




dcrecho marillmo, su'llmcntc 'se consndcran las su,umnu,s circunstancias como los

prmcnpules m‘,rednenles para delcrmmar el monto de lu recompcnsa

l - Labor csfucmo, ‘xxto y ménto dc Ios salvnd‘_rns en eI rcndlmlento de los

servicios de salvumcnto, 2.< pronutud habilidad y energin explayada en la prcstacnén del
servicio, asi como el grado de peligro al que se encontmba cxpuestu la propledad 3 el
riesgo, material y ‘responsabilidad en que mcumeron los salvadores para asegurar ia
propiedad, 4.- tiempo utilizado, asi como dafios y gastos en que mcumé el salvador para

prestar el servicio, y 5.- valor de Ia propiedad rcscatada

Estos ingredientes resultan sumamente légicoé, se premiard en proporcion a ia
ayuda que efcctivamente resulte del servicio; resultaria inutil para un empresario
maritimo el pagar una recompensa por un monto mayor que el valor de la propiedad
salvada. De la misma manera, seria ilégico premiar exageradamente a un salvador cuya
ayuda casi no contribuyé a rescatar la propiedad.

Resulta importante también, el grado de peligro en que se encontraba la nave y
cl riesgo en que incurrié el salvador. Si el peligro es leve, ¢l servicio resulta menos til
para ]a nave que si el peligro es inminente; igualmente, resulta, mas justo premiar con
una cantidad mayor al salvador que incurrié en mayores ricsgos. Hay que recordar que el

propésito de esta ﬁgurajuridica es incentivar las acciones utiles de salvamento.

- En el articulo 8° de la Convenci6n de Bruselas se menciona como base para

fijar la remuneraci6n, entre otros elementos, al tiempo cmpleado, este clemento debe

% “Salvage Law, American and English Decisions.” Londres. The Law Joumal, Vol. CX. Péag. 395.

e ——— L e g L
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interpretarse adecuadamente, ya que no implica que entre mas se tarde el salvador mejor
serd la remuneracion, sino que hay que relacionarlo con el esfuerzo y habilidad que se

demuestre; mucho tiempo con mucho csfuerzo; recordemos que otro clemento

impbrthnte es la prontitud y habilidad.

Es interesante notar que ¢l primer clemento que este articulo establece como
base para fijar la remuneracion, cs cl éxito obtenido, concordando con todos los autores

y legislaciones que tratan ¢l tema.

Como existe escala fija de rcmuneracié huy»unn gmn dlscrcclén en la

determinacién del monto del premio . de salvnn , se deberd valuar la
propiedad salvada y después, consxdcrar los méritos’ normales del servicio, ademds de

eso, se debe tomar en cuenta que el prmcl |o de: que el premlo es un incentivo para que

todos los que se encuentren en’ posnblhdnd de hacerlo, emprendan acciones de

salvamento, en beneficio de la industria marmma. :

Finalmente, aunque el premio  es muy variable (dependicndo de las
circunstancias y hechos del accidente y del servicio rendido), nunca excedera el valor de
la propiedad salvada “...y de hecho nunca ser4 igual, excepto posiblemente en el caso de

propiedad abandonada o sin duefio para la que no aparczca reclamante.
3.- El salvador.

El salvador es el voluntario que presta servicios dirigidos a salvar propiedades
o vidas de los peligros en ¢l mar, sin obligacion de hacerlo.

Este concepto, como se verd, incluye a cualquier persona que no tenga
obligacién de prestar servicios de salvamento. En estricto derecho, la tripulacién de un
barco salvado no tendra derecho a premio, a menos que haya existido un abandono final

del barco por el dueiio, patrén, capitdn o responsable antes de que la tripulacién prestara

e —
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u_baindono el barco, la tripulacién no .

ar ¢l herofsmo o esfuerzo ejercido. La

xc‘CIarlla and the Clara”, es que scria -

\lmprudcme tentar »_lnpulacnoncs a char el barco y su carga y entrar en posnclén de

: puhgro para asf poder rcclamar prcm:o a sulvumcnto

:Por olrn parlc los pasajcros, 'de acuerdo con su contmlo de. ﬂetc tlcncn limitada
:obhgaclén para nyudar al barco en peligro y, por lo tanto, tumpoco tlenen derccho a
premlo de salvamcnto. Los servidores publicos, bomberos de puerto guardacostns
_oficiales’ de aduanas, personal de marina etc. No pueden ser rccompensados por
'salvamenlo. ol
Huy que recordar nuevamente que el premio, se otorga para incentivar a
qmencs no uencn obligacién de hacerlo, a emprender acciones de salvamento, poniendo
todo su esfuemo en el éxito de la operacién.

De acuerdo con el Art. 123 de la Ley de Navegacion en la actualidad nos dice:

e1 atmlla y sal 7 o de las embarcaciones dentro de la jurisdiccién de la capitania
) de puerlo serdn coordinados por su litular, quién podrd utilizar los elementos

disponibles en el puerto a costa del propietario o naviero*,

“Ademis segin la Ley del 5 de Enero de 1954, sobre navegacion de cabotaje y
franquicias a la marina nacional, las operaciones de salvataje, en aguas jurisdiccionales
de la Republica, sélo pueden practicarse por buques de bandera nacional. La
Administracién Nacional de Puertos, entre los cometidos que le otorga su ley orgdnica
del 21 de julio de 1916, posee el de efectuar salvamentos, disponiendo, para ese fin, de
una flota e instrumental adecuados. Dcbe sefialarse finalmente, que el reglamento dei 20
de abril de 1939, aprobado por ¢l Ministerio de Defensa Nacional, obliga a los
propietarios de buques naufragados, que obstruyan las rutas navegables, a proceder a su

rescate, y en caso de omisién, o de no ser conocidos los dueiios autoriza a la Prefectura
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General dc. Pucrtos (ahora Prulcclum Gmeml Mnrluma) para practicar o gestionar la

remocion de. €sos rcstos“ ”

1.1.2.5. DERECHOS Y OBLIGACIONES QUE IMPONE LA SITUACION DE
sALVAMENTo -

El salvumenlo puedc ser contractual o extracontractual, Segiin mandato de la

‘ 7V|e_|a Lcy del mar, recogldo por nuestra ley y reconocido internacionalmente, “fodo
: capllan de buque "que se encuentre préximo a otra embarcacion en peligro, estard
_obllgadq a auxr{tarla, y sélo podra excusarse cuando el hacerlo impligue serio peligro

‘pard su propio buque, tripulacion o sus pasajeros”.

Actunlmente como ya lo hemos mcncnonndo la Ley de Navegacion en su Art,
121 Nos dice: “Los capitanes o cualquier tripulante de las embarcaciones que se
encuen/ren proximas a otra embarcacion o persona en peligro, estdn obligados a
presthrles auxilio y sélo podrdn excusarse de esta obligacion, cuando el hacerlo
kimplique riesgo serio para su embarcacion, tripulacion, pasajeros o su propia vida. Los

propietarios y navieros no serdn responsables del incumplimiento de esta disposicion*.

Y como se ha indicado, el salvador tendré privilegio conforme al Art. 124 que
“el salvador, ademds del privilegio maritimo que le corresponda, tendrd el derecho de
retencién sobre la embarcacion y los bienes salvados hasta que le sea cubierta o

debidamente garantizada la recompensa debida por el salvamento y sus intereses. "

1.1.2.6. SANCIONES POR EL INCUMPLIMIENTO DE UNA SITUACION DE
SALVAMENTO.™® /

De los articulos 72 y 73 de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, se

7 Mezzern Alvarez Rodolfo. Op. Cit. P4gs. 436 y 437,
T Gonzdlez Lebrero Rodolfo A. Op. Cit. Pags. 141-143. En cste punto los articulos mencionados estdn citados por ¢l autor en esa época

~ e g—
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derivaba. una accidén penal en contra del capitan que no cumpla con la obligacion de
auxilio que dichos artfculos le imponen respecto a embarcacién o persona en peligro que
s¢ encucentre proxima al barco de aquel, a no ser que prestar tal auxilio implique peligro
serio para su propio buque su tripulacién o sus pasajeros. Tal obligacién se hace
extensiva a las autoridades o cualquier persona en posibilidad de cumplimentarla, y su
incumplimicnto sc sancionard con “é/ doble de la pena que para el delito de abandono
de personas que establece el Art. 340 del Codigo Penal para el Distrito Federal” (uno a
dos meses de prisién o mulia de diez a cincuenta pesos).

Olrzi atéién::” e lvabu de lo dispuesto por el articulo 77 de la Ley de

Navegncnén y Comerclo Murmmos, y comspondc ¢jercitarla a aquel que presto auxilio

ara rccupcrar la remuneracion que corresponda. Los

- Diversos aspectos relativos a este punto, dentro de la esfera administrativa, son

los supuestos consignados por los numerales 86 y 87 de la Ley de Navegacion y

Comercio Maritimos, que sefialaban:

“Si una embarcacién se variarc o sc fucre a pique cn un pucrto, ¢n un lugar considcrado
como tal en los términos del Gltimo pérrafo del articulo 33 (los lugares de las costas, de
las riberas de los rios y de tos lagos y lagunas que no hayan sido declarados puertos o
cuando estos sc encuentren en construccién,’ se consideraran como puertos, parn la
policfa y id

maritimos), o en una via general de comunicacién por agua, en condicioncs que

tethenl

51

licacién de las di: ici de esta Icy, sobre

para la gacion o que la afecte, scrd removida en el plazo

un
que fije la Secretaria de Marina por el propictario, navicro o por quién represente un

interds juridico en la b i6n, quid ponderdn  solidari de la
embarcacién. Si no la removicren dentro del termino sefialado, 1a propia secrctaria
formulard cl presupuesto respectivo, que servird de titulo para reclamar, previamente el,

ivo de

valor del salvamento y se scguird cl pr
establecido por ¢l Cédigo Fiscal de la Federacién y la Sccretaria de Marina procederd

e —————
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por 5i o por medio de tercern personn la cjecucién de lus obms necesarias pusu fa
remocion”,

“#n caso de abordaje ocurrida enire buques de navegacion maritima y entre estos y
embarcaciones de navegacion interior, las indemnizaciones por. razén de daitos

causados a los buques, a las cosas o a las personas que se encuentren abordo, s¢

1 /0

regularan conforme a las normas inter valo por lus leyes y
reglamentos, sin que debun tomarse en cuenta las aguas en que el abordaje haya

tenido lugar-,

La obligacién dc salvamento funciona bajo una sancién penal. El capitdn del
buque que no se sometiera a ella cometeria un delito correccional penado por el axjn’éulq

83 del Céddigo Disciplinario y penal de la marina mercante de ese entonces.

La ley francesa no reprodujo la disposicién de las convenciones jnlemacional_és;
segiin las cuales el armador no cs responsable por el acto del capitan. En Francia, y en’
razén del articulo 216 del Cédigo de Comercio, ¢! armador seria responsable de la

violacién por parte del capitin de la obligacion de salvamento,

No hay en la préctica ninguna aplicacién de la sancién penal. Lejos de negar el
auxilio, los capitanes de los buques mercantes rivalizan en celo para ir en auxilio de los
buques en peligro. Fue bueno proclamar el principio; pero también antes que fuera
proclamado, el auxilio era espontdneo y muy generosamente proporcionado.” Para
darnos una idea de las sanciones que pudiesen darse en la actualidad debemos estudiar el
Cédigo Penal Federal que nos ilustra al respecto, ya que como se menciond

anteriormente la Ley de Navegacién ya no indica que sancién aplicar.®

1.2. EI NAUFRAGIO.*

/
“Por naufragio sc enticnde la perdida del buque o su imposibilidad

absoluta para navegar. La voz deriva de navis fractio, rotura de la nave; pero cl

» Ripert Georges. Op. Cit. Pag. 332.
% yéasc paginas 60 y siguicntes del presente trabajo.
1 Cervantes Ahumada Radl, Op. Cit. PAgs. 916y 917.
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. concepto ¢s mas amplio: comprende, como ya indicamos {a encalladura definitiva y,
en geaceral, la imposibilidad absoluta del buque para navegar. El buque hundido o
naulragado recibe ¢l nombre de pecio o restos ndufragos y podrin, como adelante

veremos, ser objeto de salvamento®,

Meéxico ratilicé el Convenio de Londres, de 1948, sobre reglas internacionales
para prevenir los abordajes en el mar; y un nuevo texto de este Convenio, anexo a la
Convcncién de 1960 para la Scguridad de la Vida Humana en ¢l Mar, ha reformado ‘
dichas reglas, estas reglas pueden considerarse universales, ya que han sido adoptadas

_ por casi todos los paiscs, incluso los pertenccientes al Sistema Anglosajén”.

Segun la Academia de la lengua Espaiiola, naufragio significa “pérdida o ruina
de la embarcacion en el mar, rio o lago navegable”. Pero la doctrina ha tratado de
derivar de esa definicién, un concepto juridico, y asi ha llegado a considerar el naufragio
como extincién de la estructura del navio y de su valor néutico; asi se embarcan las dos
ideas generales de la definicién: destruccién del buque por causas internas (incendio,
explosidn, etc.), y la sumersién completa del mismo. Debemos agregar que en la
prictica, el naufragio es también la varada del buque, y ¢l abandono del mismo por la

tripulacién, sin la esperanza de salvarlo.

“Segun el tratadista Antonio Brunetti,?? la nocién del naufragio no tiene hoy

: nigs qﬁe un‘a importancia tedrica, y sélo puede apreciarse utilidad practica como causa de
"abandono de la nave y en el seguro de averia; a este respecto, agrega que en Inglaterra se
considera como buque naufragado, a efectos de seguro, el “sunk”, o sea hundido, y no a
aquel en parte sumergido y en parte a flote; en cambio para la péliza italiana, nave
naufragada es tanto la hundida como la reducida a estado de inavegabilidad absoluta,

criterio al que se ajustan la mayor parte de las legislaciones maritimas*.

Resultan curiosas e interesantes las Tesis de Jurisprudencia internacional que a

*? Brunetti Antonio. Op. Cit. Tomo l1l. Pag. 456,
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continuacidn se transcriben, y quc de nl;,una forma nos ‘convencen dela laxllud existente

respecto al concepto naufragio:™

“.En mngun texto le gal se ha j)ado laxaltvamcnle el Laracler del natgfragw ni

Ia distincién de este y la encalladura con fruclum pero el .scnlido genural yqueel usoy

la ll{)L'lI‘lﬂ(I le-ha dado nl lermmo nmgﬁ'aglo implica la ﬁ'acll ay deslrucc on de un

buque quedamlo solo sus restos en la superf icie de Ias aguas

...EI n ufragio- debe scr mlcrprelaa'o como Ia de.sapar:clon sin remedio del

buque, blen par encalladur blcn ' causa de Iemporal ] por cualquier otra causa..

Resulta de los. hechos eslablec:das en la sentencia lmpugnada, que no s¢

trata, en ¢l caso de autos, de un mu fragt’o sino de un encallamiento...

“...Si el abandono del bugque por la tripulacién se ha producido en Alta mar y

en circunstancias tales que no podia esperarse la salvacién mas que por un hecho

.

accid e ir ado, el buque abandonado debe ser equiparado al buque

'

naufragado, y se adquiere irrevocablemente el derecho de abandono. Si el buque es

luego salvado, debe ser considerado como un “epave” o derrelicto...”

“En fin que dentro de los términos generales cn que los autores tratan la
materia, el naufragio puede considerarse como un concepto por demas amplio, una de

cuyas variantes ¢s la varada.

Ahora bien, cabe afirmar que la mayoria de los naufragios son de origen
culposo, por lo que resultan materia penal, pues tienen su causa en el dcsa7alo a las
normas que tanto en los ordenamientos juridicos internos, como en ¢l internacional,
existen para garantizar scguridad de los buques, y las mas variadas jurisprudencias

tienen declarada la responsabilidad penal de algunas personas, en funcién de su

.9 Los presentes conceplos son citados por cl tratadista cn mencion, los cuales nos ilustran respecto al tema.




desobedicncia a las leyes y reglamentos.

Actualmente, los Estados no sélo regulan la situacién juridica de los restos
naufragos, bajo el principio de propicdad inmutable de los mismos, sino que organizan o
protegen entidades especiales, con la Gnica y principal misién de acudir donde fuera

preciso practicar un salvamento de personas, buques o cfectos™.®

1.2.1. RESTOS NAUFRAGOS.*

Derrelicto ¢s una cosa que ha sido abandonada en ¢l mar por aquellos
encargados de clla, sin csperanzas de su parte para recuperarla (spe recuperandi) y
sin intencién de regresar a clla (sine animo revertendi). Los restos del naufragio
incluye naves, carga, o aquellas cosas provenientes de una nave incluyendo carga echada

al mar, bienes a la deriva, bienes flotantes ctc.

El salvador en la Ley de ese entonces, segin el articulo 82 tenfa derecho al
premio por recuperacién de los restos, pero también la obligacién de dar cuidado a esos
bienes micnig‘as se encuentren en su posesion y declarar su salvamento ante la autoridad

- maritima t:o}rgspondiente, a cuya disposicion quedardn los objetos salvados.

o Haciendo un estudio comparativo del Cédigo de Comercio de 1889,% que en su
texto y época decia:
“De los Naufragios™.

Ar. 915. Las perdidas y desmejoras que sufran ¢l buque y su cargamento a
de gios 0 HET scrdn individual de cuenta de los

ducfos, pertencciéndoles en la misma proporcidn los restos que se salven.

' Gonzélez Lebrero Rodolfo A, Op. Cit. Pégs. 139-141.
5 Hallivis Pelayo Manuel Luciano, Op. Cit. 13, P4g..586.
% Diario Oficial de la Federacion de fecha 4 de junio de 1887.
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Art. 916, Sin ¢l fragio 0 Tladur [ di de malicin, descuido o impericia

hatldnd, =3 1

del capitiin, o porque ¢l buque salié o ln mar It y

pertrechado, ¢l navicro o los cargadores podran pedir al capitan la indemnizacion de los
perjuicios causados a) buque o al cargamento por el siniestro, conforme a lo dispucsto
por los articulos 684, 686, 688 y 695,

Art. 917, Los objetos salvados del i | il electos al pago de

los gastos del respectivo salvamento, y su importe deberd ser satisfecho por los ducfios

it 8 otra Jui bligacién si las

de aquellos antes de entregidrselos y con
mercaderfas se vendicesen,

Art. 918, Si navegando varios buques en conserva, naufingare alguna de cllos, la carga
sulvada se repartird entre los demés en proporcidn a lo que cada uno pueda recibir.

Si algdn capitdn sc negase, sin justa causa, a recibir la que le corresponde, ¢l capitan
naufrego protestara contra ¢l ante dos oficinles de mar los daflos y perjuicios que de ello
se¢ sigan, ratificando {a protesta dentro de las veinticuatro horas de la llegada al primer
puerto, ¢ incluyéndota cn ¢l
art. 686.

Si no fuere posible trastadar a los deméis buques todo ¢l cargamento naufrago, se

yuce debe instruir con arveglo a lo dispuesto en ¢l

i bi

los

con de mas valor y de menos volumen, haciéndose la

designacién por ¢l capitin con acuerdo de los oficiales de su buque.

Art. 919. El capitdn que hubiere recogido los cfectos salvados del naufragio continuare

d 1 1 q4 .

o

los con inter

su rumbo al pucrto de su y en

Jjudicial, a disposicién de sus legitimos ducfios.
En caso de variar de rumbo si pudiere descargar en el puerto a que iban consignados, cl

capitdn podra arribar a cl si lo inti los cargad o y los

oficiales y pasajcros del buque; pero no podrd verificar, aun con ese consentimiento, cn
tiempo de guerra o cuando el puerto ¢l pucrto sca de acceso dificil y peligroso.

Todos los gastos de esta arribada serdn de cuenta de los duchios de la carga, asi como el
pago de los flctes que, atendidas las circunstancias del caso, se scfialen por convenio o
por decision judicial.

Art. 920. Si en ¢l buque no hubicre interesado en la carga que pueda satisfacer los

gastos y los fletes cor

al sal el jucz H podra acordar la
venta de la partc necesaria para satisfucerlos con su importe. Lo mismo sc ¢jecutara
cuando fuese peligrosa su conservacidn, o cuando en ¢l termino de un afio no sc hubiese
podido averiguar quicnes fucron sus legitimos ducfos.

P

En ambos casos se p con la publicidad y lidades determinadas cn el art.
643, y cl importc liquido de la venta se constituird en deposito seguro, a juicio del juez,

para entregarlo a sus legitimos ducios.

T - —
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Y: cintando en la actualidad a la-Ley de Navegacion,’’ en su Titulo Sexto,

Capitulo Quih(o, que nos dice:

DERRELICTOS MARTIMOS.

Art. 129.- Se entiende por derrelicto de lns emk i o artefi les que s
encuentren en estado de no-navegabilidad, sus provisiones y carga, qui anclas,
{ de pescst ubandonadas y los restos de embarcaciones y acronaves, asi como las

mercanclas tirndas o caldas al mar y, en térmi les, todos os obj incluid
los de origen antiguo, sobre los cuales el propictario haya perdido Ia | i6n, que sean
fos, ya sca fl fo o en el fondo del mar, en las aguas tervitoriales o en

cualesquicra uguas en que México cjerza soberanta o jurisdiceion,

Art. 130.- Los derrelictos maritimos, o los pecios que se encuentren en aguas donde sc

1403

histérico cultural, de J

wjerza jurisdiceion y que p un interés
con la Ley de la Materin, son propiedad de la Nacién. Toda persona que descubra un

a icarlo de i a la autoridad

derrelicto marftimo, o un pecio, csta obligad
maritima, que deberd, dentro de las veinti horas

a su arribo a pucrto,

hacer la declaracién circunstanciada ante dicha autoridad.

Considerando el estudio realizado anteriormente y aquella preocupacién por
reglamentar los naufragios y sus restos, nos encontramos con que el buque naufrago cs,
de estec modo, la embarcacién que, a consccuencia de los accidentes del mar, han sufrido
dafios de tal gravedad que la vuelven inservible, ¢ inapta por consiguiente para cumplir
sus funciones normales. Las causas que provocan esc estado son multiples, segin ya
hemos dicho, pero el resultado es siempre ¢l mismo. Las legislaciones de afios anteriores
citadas en el presente trabajo trataban de regular de una forma mis detallada dichos
accidentes, hoy ya no se ve la necesidad de regular tan a fondo dicho concepto, ya sca
por los avances tecnolégicos y que ayudan tanto a la marina mercante de nuestro pais o

debido a un descuido o desinterés desmesurado por la materia.

" publicada cn el Diario Oficial de la Federacitn del dia 4 de encro de 1994,
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CAPITULO I1I.

| REGULACI(')N INTERNACIONAL DEL SALVAMENTO DE PERSONAS Y
DE LA ASISTENCIA.

L.1. La Convencién Internacional para la Seguridad de Vida Humana en el Mar

(SOLAS), 1974.18
De todos los convenios internacionales que sc ocupan de la seguridad maritima,
cl mas importante es el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en

el Mar (SOLAS). -~

Es lumblén uno dc Ios mzis anuguos, hublendose adoptado la primera version

~del mlsmo en una confcrencm celebmda en Londres en 1914,

. Desd entonces ha' hnbldo otros cuatro convenios SOLAS: el segundo fuc

adoptudo en ]929 y ‘entr6 en vi gor en 1933; el tercero se adopté en 1948 y entrd en vigor
en 1952, el cuarto fue adoptado (bajo los auspicios de la OMI) en 1960 y entrd en vigor

en lr9b65; rﬁientras que la version actual se aprob6 en 1974 y entrd en vigor en 1980.

En los convenios SOLAS se ha prestado atencién a muchos aspectos de la
seguridad en el mar. La version de 1914, por ejemplo, incluia capitulos sobre seguridad
de la navegacion, construccion, radiotelegrafia, dispositivos de salvamento y prevencién
de incendios. Estos temas todavia siguen figurando como capitulos separados en la

version de 1974.

% Salvo cita de fuente distinta, este punto sc basa en la si i pilada de las sigui paginas ¢e Intemet en Idioma
Ingles: httpf/www.imo.org/index.htm, htp//www.imo. orx/HOME himl.

JR——— - ey -
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Su.mprc existird ¢l riesgo de que se produzcan siniestros en el mar, pero ¢l
hccho de estar preparado para dichas eventualidades puede significar la vida en lugar de
la muerte, El Convenio Internacional para la Seguridad de ta Vida Humana en el Mar
(Conveni6 SOLAS) abarca todo lo relacionado con los dispositivos de salvamento y los

g procedimicntos de abandono del buque. Su primera version fue aprobada en 1914%
' ,éunndo las naciones maritimas se rcunicron para claborar un reglamento internacional

: sobrc'Séguridad de los bﬁqucs tras la pérdida del Titanic dos afios antes.

Para entender un poco mds lo que es el Salvamento, es indispensable la

. unifi caclén de clerms normas aplicadas a la navegacién, ahora veremos reflejada la idea
: ‘delkConvemo que nos ref iere. El Convenio vigente, conocido como SOLAS de 1974,
kyl"egula diversos aspectos relativos a la seguridad de los buques, entre ellos la
- ~construccién, la prevencién de incendios, los dispositivos de salvamento, las
" - radiocomunicaciones, la seguridad dc la navegacidn, el transportc de cargas y las
medidas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad, a continuacién veremos

los protocolos de este gran Convenio.
1.1.1. PROTOCOLOS.

La Conferencia de Seguridad Maritima de 1974 se celebrd en Londres del 21 de
octubre al 1 de noviembre con la asistencia de representantes de 71 paises. El Convenio

vque'se adopté es la versién que esta actualmente en vigor.

- La adopcién: 1 de Noviembre de 1974.
Su entrada en vigor ¢l de 25 Mayo de 1980.

La mlroduccnén e historia

procedlmlcnto de enmienda

| Cq on Safety of Linc at Sca”, A. J. 1. L. Vol. 8. 1914, PAgs. 758-768.
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Las provmoncs técnicas s

El Capltulo l“ Prowsnoncs Gcncmles '

El cupftulo It -l- Construcmén compartimentado y cstabilidad, instalaciones de
maqumarm e lnstnlacmnes clécmcus

El capflulo - 2 Conslrucc:én. prevencién, deteccion y extincién de incendio.

“El caphulo lll Dlsposmvos y medios de Salvamento.

El capltulo lV Radlocomumcacxoncs

El Capﬂulo V S kgundnd de navegaclén
El cupflulo VI
El capitulo VH ’ Transporte de mercancias pclu,rosas

Transporle de grano.

“El capltulo Vllkl Buques Nucleares
El cébitﬁlo IFX - Gestion de la Seguridad Operacional de los Buques
El Capitulo X - Medidas de Seguridad aplicables a las naves de gran velocidad.
El capitulo X1 - Medidas Espcciales para incrementar la seguridad maritima.
El capitulo XII - Medidas de Seguridad Adicionales aplicables a los Graneleros.
El Protocolo de 1978 - Prevencién de la contaminacién y seguridad de buques Tanque
Las enmiendas de 1981 - Capitulo 11 - 1 y Il - 2 actualizado.
Las enmiendas de 1983 - Capitulo Il cnmendado
Las enmiendas de (Abril) de 1988. Con motivo del Hundimiento del trasbordador de
pasajeros y vehiculos Herald of Free Enterprisc.
La enmienda de Octubre de 1988. Para Mcjorar la estabilidad de los buques de pasaje
después de la averia.
El Protocolo de 1988 - (SMSSM) Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos
Las enmiendas de 1988 - (SMSSM)
Las enmiendas de 1989 - Capitulos11-1y I1-2
Las enmiendas de 1990 - Célculo de compartimentado y la estabilidad con averia de los
buques de carga. I
Las enmiendas de 1991 - Capitulo VI enmendado.
Las enmiendas de Abril de 1992- Buques de pasaje de trasbordo rodado.

Las enmicndas de Diciembre de 1992- Seguridad de nuevos buques de pasajero.
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Las enmiendas de Mayo de 1994 (Conferencia) - Procedimiento de enmienda acelerada.
Nuevo Capitulo IX - Gestién para la Seguridad Operacional de Buques.

Nuevo Capitulo X - Medidas de Seguridad aplicables a las naves de gran velocidad.
Nuevo Capitulo XI - Medidas Especiales para mejorar seguridad maritima

Las enmiendas de Mayo de 1994 (MSC)- Instalacién de dispositivos de rcmolquc de

emergencia, notificacion de sistemas de los buqucs

Las enmiendas de Diciembre de 1994 - Codlg,o de pmctlcas de seg,undad para’ la eslnbu

y su_)ecmn de la carga.

Enmiendas de Noviembre de 1995 (Confcrencl ur uqu t”mbordo' }
rodado, respecto al siniestro de Estonia. : ‘ : : T
Enmiendas de Junio de 1996 - capitulo uL. 2
Enmiendas de Diciembre de 1996 - Nuevos Proccdxmlcmos comra todo tipo de incendio
en varios tipos de buques. '

Enmiendas de Junio de 1997- Regulacién de Servicios de Trafico Maritimo.

Enmiendas de Noviembre de 1997 (Conferencia) - Nuevo capitulo XII. Seguridad
Adicional aplicable a los Graneleros respecto al volumen.

Enmiendas de Mayo de 1998 a los capitulos II - 1, [V, VI.

Enmiendas de Mayo de 1999 del Cédigo (INF) Cédigo Internacional para la Carga
Segura de Combustible Nuclear Irradiado, Envasado y de Plutonio.

Enmiendas de Mayo del 2000 - Area de aterrizaje del helicéptero.

Enmiendas de Diciembre del 2000.- (VDRS) Grabadoras de datos, (AIS) Sistemas
Autométicos de Identificacion. Reglamentacion en el capitulo V enmendado, y enmienda

al capitulo [l - 1.
Introduccién ¢ historia.

El Convenio Internacional para la Scguridad de la Vida Humana en el Mar

(SOLAS), en sus textos diversos s¢ observa generalmente como de los més importantes

T T -
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de todos los tratados internacionales, en lo que concicrne a la seguridad de buques de
comcrcio.'l;a primera versién adoptada cn 1914, con respecto al desastre del buque

) Titfmic. ¢l 'scgundo en 1929, el tercero en 1948 y el cuarto en 1960.

'La Convencién de 1960 que se adopto ¢l 17 de Junio de 1960 y entr6 en vigor el

26 Mnyo de 1965, fue. la pfimcra tarca importante para la Organizacién Maritima

) Internacional (IMO), después de la creacion de esta, y represent6 un paso considerable
. en modernizar regulaciones y en guardar marcha con desarrollos técnicos en la industria

naviera,

La intencién estuvo presente en los Estados de actualizar dicha Convencién
hasta la fecha, por.cnmiendas periédicas, pero en la préctica el procedimiento de
kenmiendas" incorporé resultados muy lentos. Llegé a pensarse que scria imposible la

“entrada en yigor de enmiendas dentro de un periodo razonable de tiempo.

_ . Como resultado, de una nueva Convencidn se adopté otra en 1974 que incluyd
: no solamente las enmicndas acordadas hasta la fecha, pero un nuevo procedimiento de
enmienda el procedimiento ticito de aceptacién disefiado para asegurar que los cambios
que podrian hacerse dentro de un especificado (y de forma aceptable corto) periodo de

tiempo.

En vez de requerir que una cnmicenda entre en vigor después de ser aceptado,
por cjemplo, dos tercios de los Gobiernos Contratantes, el procedimiento tacito de
aceptacion provee que una enmienda entrard en vigor sobre una fecha especifica a menos
que, antes de esa fecha, las objeciones a la enmienda se reciban conforme a un niimero

acorde de Partidos. /

Como resultado Ia Convencion de 1974 se ha actualizado, y enmendado en

diversas ocasiones. La Convencion hoy cn vigor sc refiere a veces a como SOLAS de

= Sobarzo Alejandro. Op. Cit. Pég. 62. Sc exigié la instalacion de equipo radi en buques con capacidad de 50 personas.
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- 1974, como enmendado.
El procedimiento de enmicnda.

El procedimiento de enmienda previsto en ci Cbnvcnio de 1960 estiputaba qﬁc
una enmicnda sélo entraria en vigor cuando hubiera sido ncéptada por dos tercios de los oy
Gobicernos Contratantes. Por consiguiente, qu,(a a Ios Goblemos Contml.mlcﬁ tomar.
medidas positivas para la aceptacién de la <.nmlendﬂ. Por regla general esto significaba’
que la aceptacion se veia retrasada hasta que sc promulgara la nccesaria lcglslaclén'
nacional, y los gobiernos no siempre atnbuian un nllo grado de prioridad al ummen de la: _fk

misma, especialmente si el ritmo de acep!acnén por otros Estados era lento. .

El Convenio de 1974 llﬁiu dc 'reéolve'r este problema invirticndo, de hecho, el
proceso, pues parte de la hlpétcSls dc quc los gobiernos estdn a favor'de la enmienda a

menos que tomen medldas posmvns para dar a conocer sus objeciones.

El aruculo VHI delenmna que las enmiendas a los capitulos II a VIII del Anexo

. en. que ﬁguran lns dnsposxclones técnicas de! Convenio, se consideraran aceptadas
'lranscumdo un plazo de ‘dos afios, (0 al término de un plazo diferente fijado en el
"'momento de la aprobacién) a menos que sean rechazadas, dentro de un periodo
: espemf cado, por un tercio de los Gobiernos Contratantes o por un niimcro de Gobiernos
_Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50% del

tonelaje bruto de la flota mercante mundial.

El articulo contiene otras disposiciones para la entrada en vigor de las
enmiendas, incluido ¢l procedimiento de accptacién expresa, pero cn la practica el
procedimiento de aceptacién tacita descrito anteriormente constituye el método mas
rdpido y eficaz de asegurar la entrada en vigor de las enmiendas al Anexo técnico (no

‘referidas al capitulo I) y es el que se utiliza ahora invariablemente.

# México cs parte. Diario Oficial de Ia Federacién del dia 9 de mayo de 1977.
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Las provisionces técnicas.

Las prescripciones  aplicables a los buques  de ~pasaje incluyen un
reconocimiento antes de que ¢l buque entre en servicio, un reconocimiento periddico (en
la mayoria de los casos una vez cada 12 meses) y los reconocimientos adicionales que

convenga.

Tratdndose de buques de carga y todo el reconocimiento inicial, ¢l buque serd
objeto de: un reconocimiento bicnal por lo que respecta a los dispositivos salvavidas y
demds equipo;” un reconocimiento anual por lo que respecta a la instalacién
radioeléctrica; y, en lo que se refiere al casco, la maquinaria y el equipo, un
reconocimiento con la periodicidad que la Administracién estime oportuno, a fin de

garantizar que ¢l estado del buque es en todos los aspectos satisfactorio.

La regla 12 del capitulo I enumera los diversos certificados que han de ser
cxpcdidbé por ¢l Estado dc abanderamicnto como prucba de que un buque ha sido
inspeccionado y cumple las prescripciones del Convenio. Los certificados se refieren a la
seguridad d~ los buques de pasaje, la seguridad de construccién de los buques de carga,
¢l equipo de seguridad de los buques de carga, la seguridad radiotelegrifica de los
buques de carga y la seguridad radiotelefénica de los buques de carga, respectivamente.
Hay también un certificado de exencién que se expide cuando el Estado de

abanderamiento concede una exencion del cumplimiento de determinadas prescripciones.

Los procedimientos de supervision estipulados en la regla 19 de este capitulo
van destinados principalmente a permitir a los funcionarios del Estado rector del puerto
asegurarse de que los buques extranjeros que hagan escala en sus puertos lleve? a bordo
certificados vélidos. En la mayoria de los casos, la existencia a bordo de certificados

vélidos es prueba suficiente de que el buque de que se trate cumple con lo prescrito en el

92 Véase también Sobarzo Alejandro, Op. Cit. P4g. 66.




Convenio.

El Convenio para la Scguridad de la Vida Humana en ¢l Mar (SOLAS), incluye
una serie de Articulos comenzando con las obligaciones gencrales, ¢l procedimicnto de

enmicnda y, seguido por un Anexo dividido en 12 Capitulos.
El Capitulo I" - Provisiones Generales.

La mis importante de éstas se reficre al reconocimiento de los diversos tipos de
buques” y a la expedicion de documentos que acreditan que ¢l buque se ajusta a las
prescripciones del Convenio. El Capitulo también incluye provisiones para el control de

buques en puertos de otro Gobicrno contratante.

El capitulo i1 - 1 - Construccién - compartimentado y cstabilidad, instalaciones de

magquinas ¢ instalaciones eléctricas.

La subdivisién de los buques de pasaje en compartimicritos estancos ha de estar
concebida 'de modo que, después de una supuesta averia en ¢l casco del buque, éste

permanezca a flote en posicion de equilibrio.

En este capitulo también se estipulan prescripciones relativas a la integridad de

estanquidad y a la disposicién del circuito de achique en los buques de pasaje.

El grado de compartimentacién medido por la distancia maxima permisible
entre dos mamparos™ adyacentes varia con la eslora del buque y el servicio a que esté

destinado. El grado mas elevado de compartimentacién es aplicable a los buques de

% Sc entiende por bugue de pasaje un buque que p a mas de 12 pasaj por buque de carga ¢l quc no sca de pasaje; por buque
tanque, un buque de carga ido o ad: do para c! T a granel de tiquidos de leza i ble; por buque
pesquero, un buque utilizado para la captura de peces, ballenas, focas, morsas u otras especics vivas de la fauna y flora marinas; por buque
nuclear, un buque provisto de una instalacion de energla nuclear; y por bugque nuevo, todo buque cuya quilla haya sido colocada, o cuya
construccion se halle en una fase equivalente, en Ia fecha de entrada en vigor del Convenio. Véase Sobarzo Alcjandro. Op, Cit. Pég. 65,

* Tabique con que s divide cn compartimientos cl interior de un barco.
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mayor eslora destinados principalmente al transporte de pasajeros.

Las prescripciones relativas a immlacioncs dc mtiquinas ¢ instalaciones

clécetricas ticnen por objeto asegurar que Ios ser\'lcms cscncmles para la sc;,undnd dclV

buque, de los pasajeros y de la lnpulac:én sean mamemdo en' wersas situaciones de

emergencia. Los rcquerlmlemos de cn;,runa

ltulo :son pamcularmente

importantes.

El capitulo Il - 2 - Construc‘cién;‘pr’ev extincién de incendio.

Incluye sc;,undad detnllad d lsidnal para todos los buques y

medidas especificas para el pasajcro buques tanque'y. buques de carga.

Estas disposiciones se basan en | ; pios siguientes:
1.- Divisién del buque en zonas prinqipdles Yy verticales mediante lindes que ofrezcan una resistencia
térmica y estructural. ) }

2.- Sey ién entre los espacios de al hjami yel resto del buque mediante lindes que ofrezcan una

resistencia térmica y estructural,
3.- Uso restringido de materiales combustibles.

4.-D ion de cualquier i dio en la zona dc origen.
5.~ Contencién y extincién de cualquier incendio en el espacio de origen.
6.~ Proteccion de los medios de i6n y de los accesos a posiciones para combatir los incendi

7.- Pronta disponibilidad de los dispositivos extintores de incendios.
8.- Reduccién al minimo del riesgo de inflamacién de los gases de la carga.

Un nuevo capitulo enmendado II - 2 se adopté en el Diciembre del afio 2000, y

entra en vigor el 1 de Julio del 2002,

El capitulo III - Dispositivos de salvamento.

El Capitulo cnmendado se adopté en 1996 y entré en vigor el 1 Julio de 1998.

Las enmiendas tomarén en cuenta cambios en la tecnologia, desde el ultimo capitulo
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enmendado en 1983 Tras la ecnmienda de 1996, los requerimicntos téenicos especifi cos‘
se movicron a una nucva Vida lnu.rnacionnl un nucvo Cddlgo ln(crnnclonal de
Dispositivos de Salvamcnto (Cdédigo IDS) que contiene prescrlpcloncc especi['cas de
cardcler. técnico, y cnlré también en vu,or el'l de Juho de 1998 El Cédlgo adqulcrc..
cur'lctcr obllga(ono en vmud dc la re[,la 34, quc dxsponc quc lodos Ios medlos y

) dlSpOSlllVOS de salvamcnlo cumpllran con lﬂb dwcnpcxom.s perllnenlcs del C(')dlgo IDS

El Capflulo cnlré en VIgor cl 1 Juho 1998 y se. aphca n todos los buqucs
) conslruldos en'ésa fechn o postcnon’ncntc si bien algunas de ]ns cnmlcndus también se

aphcan a los buques exlstemes

El iéxtp del Capitulo de 1996 toma cn cuenta cambios tecnolégicos, tal como el
dcsa:rrollr‘o" d¢ sistemas de evacuacién marina: estos sistemas involucran cf uso de

: ‘diaﬁositbivas, parecido a los instalados en una acronave. La enmienda del Capitulo III de
‘1996, refleja interés publico sobre los puntos de seguridad, creados por una serie de

'n_ccidenlcs importantes en los decenios de 1980 y de 1990. Contiene repulaciones

“respecto de los pasajeros aplicables a buques existentes, y las regulaciones extras se

.introdujeron especificamente para los buques de trasbordo rodado.
El capitulo IV — Radiocomunicacioncs.

El Capitulo sc enmendé completamente en 1988 para incorporar enmicndas e

introducir el Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos (SMSSM).

Las enmiendas entrardn en vigor el 1 Febrero de 1992, el sistema entrard en
vigor entre esa fecha y el 1 Febrero de 1999. Por esta fecha la fase del Cédigo Morse
queda fuera y todo el pasajero y buques de carga de 300 toneladas de peso bruto o mas
que realice travesias internacionales, requieren ahora que lleve un equipo disefiado para

mejorar las oportunidades de salvamento tras un accidente, como Radiobalizas de
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Localizacion de Sinicstro (RLS)*, y Respondedores de Bisqueda y Salvamento
(RESAR), para la localizacién dc los buques o de las embarcaciones en supervivencia,

El cupflulo 1V .del SOLAS era anteriormente la Radiotelegrafia y radiotelefonia, el cual
reﬂc.ann las: fonnus dc comumcuclén de radio disponible con “anterioridad a la

) mlroduccnénkdc suu.htt.s.

apitulo - csti -~ estrechamente” relacionado “con el Reglamento  de

"Radiocomunic cs de la Unién Internacional de Telecomunicaciones.

: EI Capitulo V.- S'cguvi'idt‘ld» de navegacion.

- Las disposiciones de este capitulo son principalmente de cardcter operacional y
aplicables a todos los buques en la realizacion de cualquicr viaje. Esto contrasta con el
Convenio considerado en su totalidad, que sélo es aplicable a los buques de cierto

tamaiio dedicados a vigjes internacionales.

Los temas de que se ocupa este capitulo incluyen el mantenimiento de servicios
meteoroldgicos para todos los buques, el servicio de vigilancia de hiclos, la organizacién

del trdfico maritimo y la provisidn de servicios de btsqueda y salvamento.

En este capitulo se estipula asimismo la obligacion gencral de los Gobiernos
Contratantes de adoptar medidas que garanticen que, desde el punto de vista de la
seguridad, todos los buques lleven dotacién suficiente y competente. Figuran también en

- €l prescripciones relativas a la instalacién de radar y de otras ayudas a la navegacién. Un
nuevo capitulo enmendado V se adopté en el Diciembre 2000, y su entrada en vigor es el

1 Julio del 2002. El nuevo capitulo hace obligatorio el transporte de gmbad/oms que

9 E1 primer Cédigo de Scfiales Maritimas tambi¢n tuvo nacimicnto ingles, merced a los trabajos de una Comision de cxpertos constituida en
18585, dependiente del Board of Trade. En 1930 sc tratd cn Lisboa Ia unificacién de balizamicnto y faros en {a Costa, adop(Andosc un ncucrdo
que reglamentaba el cmplao de scfiales mnriumas para informacién y avisos a los 8 y un C io sobre buq

fucra de sus (Mum\cd Lightshisps not on their stations), en el que se dispone que dichos bugues faro no han de mostrar sus
luces caracteristicas, sino que deben izar Ia seflal especial que sc indica en ¢l Convenio, Véase. Azcarraga y Bustamante José Luis de,
“Derecho Internacional Maritimo”, Madrid, 1970 s/e, Pags. 130y 131,
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llevaran datos de su travesia (VDRS) y un Sistema Automiitico dckldcntiﬁcacién del
Buque (AIS). Ll sistema de notificacion para buques serd ulilizado por lodos los buques
o ciertas clases de buques, o por tos buques que lransponen clcrms car;,as, de acuerdo

con las disposiciones de cada sistema - cuando’ se aprlu.be c |mplnnle sng,ulendo las

directrices y criterios claborados por la OMI
El capitulo VI - Transporte de Grano.

El Czlpflulo cubre todos los tipos de carga ( los gases y liquidos exécplo en cl
volumen) ’que debulu a peligros particulares de los buques o las personas sobre la

placa, pueden requerlr precauciones especiales”.

" Las regulaciones incluyen reglamentos para la bodega y aseguramicnto de
uhkiydadycs de carga (tales como recipientes). Lo que se pretende con esta nucva regla es
evitar que el buque sufra esfuerzos excesivos de carga y desembarque durante dichas

5 o]‘.'x:mciones.96 Para cllo, el buque ha de llevar un cuadernillo con informacién sobre las
obemciones de manipulacién de la carga, y el capitin y el representante de la terminal
han de convenir un plan para que las opcraciones de carga y descarga se realicen en

condiciones de seguridad.

El capitulo VII - Transporte de mercancias peligrosas.

Las regulaciones se contienen en tres de partes:

Parte A. Transporte de mercancias peligrosas en forma envasada o en la forma

7 sélida ‘o en volumen, incluye provisiones para la clasificacién, empaque, marca,

retfﬁué;ado y estiba, documentacién y bodega de mercancias peligrosas. Se exige a los
. Gobiernos Contratantes que publiquen o hagan publicar instrucciones detalladas

relativas al transporte de mercancias peligrosas y, a este efecto, la OMI aprobé en 1965

% Parece que fuc en Gnn Bretana dondc. por medlo dela Lcy Plimsoll, sc adoptarén los internos desti aevitar
que los buques fucran ban a todos los buques quc tocaban pucrtos ingleses. V. Reifl Henry, “The

que
United States and the Treatry Law of the sea”, University orancapohs 1959. Pdg. 103.
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cl Cédigo maritimo internacional de mercancias peligrosas. Desde hace muchos afios sc
viene actualizando periddicamente para incluir nuevas sustancias y complementar o

revisar las disposiciones existentes a fin de mantenerse al compis de los adelantos.

La Parte B conticne la Construccion y el equipo de buques, que lleva quimicos
liquidos peligrosos y en volumen, se requicre que tanques quimicos que sc construyan
después del 1 Julio de 1986 para cumplir con ¢l Cédigo Internacional de Quimiqueros

en Volumen (CIQ).

La Parte C contiene la construcciéon y equipo de buques que llevan gases
licuados en los transportadores de gas en volumen, construidos después del 1 Julio de

1986 para cumplir con los requerimientos del Cédigo Internacional de Gaseros (CIG).
El capitulo VIII - Bugues Nucleares.

Da requerimientos bdsicos para buques nucleares, y se concentra
particularmente en los peligros de radiacién. Sc refiere también al Cédigo detallado y
comprensivo de Seguridad para los Buques Nucleares de Comercio que fue adoptado en
la Asamblea de 1981, por el IMO.

El capitulo IX - Gestién para 1a Opcracién Segura de Buques.

El Capitulo hace obligatorio ¢l Cédigo Internacional de Gestion de Ia
Scguridad (IGS). El Cédigo IGS exige que sc establezca un sistema de gestion de la
seguridad (SGS) por la “compafiia", 1a cual se define como el propietario del buque o
cualquier otra persona, por ejemplo el gestor naval o el fletador a casco despudo, que
haya asumido la responsabilidad de la explotacién del buque. El Capitulo se adopté en

Mayo 1994 y entrd en vigor el dia 1 Julio de 1998,
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7 Capfturlo X - Medidas de Seguridad aplicables a las naves de gran velocidad.

Dicho capitulo reglamenta los nuevos tipos de naves de gran velocidad que se
estan construyendo, y lo que se pretende con este nuevo capftulo es que haya una
reQignu:ptncién vi'r_nernaéional de obligado cumplimiento en la que se tengan en cuenta las

: fnecgsidkndcs. ‘ke'spc,;:inlcs de este tipo de nave. El capitulo se adopto en mayo de 1994 y

_entré en vigor el 1 de encro de 1996,

. - El Cédigo de Naves de Gran Velocidad (Cédigo NGV), se aplica a las naves

i ;de gran vclocndud que realicen viajes internacionales, ¢ incluye las naves de pasaje que

en el curso de su viaje a plena carga, que no estén a més de cuatro horas de un Jugar de

}‘refuglo a'la velocidad normal del servicio, y las naves de carga de arquco bruto igual o
supcrlor a 500 que cn el curso de su vigje no cstén a mis de ocho horas de un puerto de
ref'uglo. Un nuevo Cédigo HSC se adoptd en Diciembre del 2000 y sc aplica a buques

construidos el 1 Julio del 2002 o después de esta fecha.
El capitulo XI - Mcdidas Espcciales para mejoray seguridad maritima.

El Capitulo se adopté en Mayo de 1994 y entrd en vigor el 1 Encro de 1996.

Este capitulo entré6 en vigor el 1 de enero de 1996, y consta de cuatro reglas.

los r i e

it

La regla 1 disp que las organizaci a las que las administracione:
inspecciones cumplirén las directrices aprobadas por la Asamblea de la OMI en noviembre de 1993
mediante fa resolucién A.739(18).

La regla 2 cstipula que los graneleros” y los petroleros scrin objeto de un programa mejorado de
inspecciones de conformidad con las directrices aprobadas por la Asamblea de la OMI en 1993 mediante

A menudo sc describe a los buques de carga a granel como "las bestias de carga” de la flota mercantc mundial. Pesc a su importanic

a la vida mod los ! son dc los buques menos conocidos de fa flota mundial. Esto se debe a que dichos buques
opcran normalmente entre terminales situados Icjos de las ciudades y de las zonas portuarias tradicionales y pasan inadvertidos par ¢l
publico cn general. Cuando la gente 1os ve los confunde con petroleros, con los que ticnen caracteristicas comunes ¢n su aspecto exterior,
Los fucron p dos, cn un principio, para llcvar cargas sccas Que sc lt cn grandcs id ¥ quec no i iren
buttos, Las principales cargas que s transportan a granel estin constituidas por granos tales como el trigo, carbon, mincral de hierro, bauxita,
fosfato y nitrato.




la resolucion A.744(18). ; . )

La regla 3 estipula que todos los buques de pasaje de prtho bruto igual o su'périor'a 100 y.todos los :
buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 300 recibirin un nimero de identificacién que se ajuste

al sistema de asignacién de un namero de fa OMI a los buques para su identificacion, aprdﬁudo cn 1987

mediante la resolucion A.600(15). .

La regla 4 permite, a los funcionarios encargados de la supervision por el Estado rector del pucn'n que

1} " 1,

inspeccionan buques extranjeros, verificar las prescripei of i i claros

indicios para suj que el capitdn v la tripulacion no estan familiarizados con los procedimientos

esenciales de a bordo relativos a la seguridad de los buques”,

El capitulo XII - Mcdidas para incrementar la seguridad para transportadores de

volumen.

El Capitulo se adopté en Noviembre 1997 y entré en vigor ¢l 1 Julio de 1999,
Incluye requerimientos estructurales para los nuevos transportadores de volumen, de 150
mvelros en Jongitud, construidos después del 1 Julio de 1999, Con cargas porteadores con
buna densidad de 1,000 kg/m3 o mas, y también incluye requerimientos estructurales
especificos para los transportadores existentes en volumen, que llevan cargas con una
densidad de 1,780 kg/m3 o mas, estos incluyen cargas tal como mineral de hierro, hierro
de marrano, acero, bauxite y cemento. Las cargas son con una densidad mayor a 1,000
kg/m3, y otros de 1,780 kg/m3 o mas, que incluyen granos, tal como trigo y arroz, y
. madera.
El Protocolo de 1978. '
La adopcién: 17 Febrero de 1978.
La entrada en vigor: 1 Mayo de 1981
El Protocolo de 1978 se adoptd en la Conferencia ]nlemacional/ sobre la
Seguridad de los Buques Tanque y Prevencién de la contaminacién, que se convoco con

respecto a unos de los accidentes de los Buques Tanque en los afios de 1976-1977.

La conferencia adopté medidas respecto de la operacion y disefio de buque

v LT . e g—
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tanque, que se incorporaron en ambos PProtocolos del SOLAS de 1978, asi como también
el Protocolo de 1978 relacionando con el de 1973 respecto a la Convencidn Internacional
para la Prevencion de Contaminacién por los Buques (Protocolo de 1978 MARPOL). El
Protocolo de 1978 del SOLAS, hizo un nimero de cambios importantes al Capitulo lo,
incluyendo la introduccién de inspecciones no programadas y/o encuestas anuales
obligatorias y ¢! fortalecimiento del pucrto requerimicntos de control de Estado. El

capitulo 11 - 1, Capitulo I - 2 y Capitulo V se mejoraron también.
Las enmiendas principales incluyeron el siguientes:

1.- Se exige que los petroleros nuevos para el transporte de crudos y par ¢l transporte de productos -

petroliferos, de peso muerto igual o superior a 20 000 toneladas, vayan dos de un sil na de gas inerte ’

(capitulo 11-2).

2.- Es obligatoria la instalacién, a partir del | de mayo de 1983, de un sistema de gas incrte cn' los
petroleros existentes para el transporte de crudos de 70 000 toncladas de peso muerto, y en buques de 20 -
000 a 70 000 toneladas de peso mucrto a partir del 1 de mayo de 1985 (capitulo 11-2). )

3.- En el caso de los petroleros para crudos de 20 000 a 40 000 toneladas de peso muerto existe una
disposicién cn virtud de Ia cual los Estados de aband iento, pueden conceder una i6 do se
estime que no es razonable ni posible instalar un sistema de gas inerte y no se utilicen maquinas de lavado

fijas de gran capacidad. No obstante, se exige que haya siempre un sistema de gas incrte cuando se utilice
un procedimiento de lavado con crudos (capitulo 11-2),

4.- A partir del 1 de mayo de 1983 sc exige Ia instalacién de un sistema de gas inerte en los petroleros
existentes para productos petroliferos y, a partir del 1 de mayo de 1985, en los buques de 40 000 a 70 000
toncladas de peso muerto, asf como en los buques de 20 000 toncladas de peso muerto cuando vayan
dotados de méquinas de lavado de gran capacidad (capitulo 11-2).

5.- Se prescribe que todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 1 600 pero inferior a 10 000
toncladas vayan dotados de radar, y que los buques de arqueo bruto igua! o superior a 10 000 toncladas

P P q:

lieven dos radares, cada uno dc ellos capaz de p del otro. También se

introdujeron prescripciones relativas al funcionamiente y la comprobacion del aparato de gobiemo
(capitulo V).

6.~ Todos los buques tanque de arqueo bruto igual o superior a 10 000 toneladas deben ir provistos de dos
sistemas de telemando del aparato de gobierno, y cada uno de los cuales podré accionarse separadamente
desde ¢l puente de gobierno (capitulo I1-1).

7.- El aparato de gobierno principal de los buques tanque nuevos de arqueo bruto igual o superior a 10 000

toneladas deberd estar provisto de dos o mas servomotores idénticos y poder acci el timén con uno o

PRE gy T




101

mds servomotores (capitulo 11-1).

Las enmicndas de 1981,
Se adopté el 20 Noviembre de 1981.
La entrada en vigor: | Scplicmbm de 1984.

Los capitulos 1l - 1 y Il - 2 eran reescritos y actualizados.

Las mds importantes sc¢ reficren al capitulo 1I-1° (Construccién -
compartimentado y estabilidad, instalaciones de mdquinas ¢ instalaciones eléétricas). v
Incluyen asimismo otras modificaciones a las reglas 29 y 30 del Protocolo 'dev l978
reln!ivp al SOLAS respecto del aparato de gobierno. Estas prescripciones inﬁoducen el
-, concepto de la duplicacion de los sistemas de telemando del apzirato de gobiemo en los

buques tanque, y fueron claboradas para evitar una repcumén dc los defectos qucf

ocasionardn la varada del buque tanque Amoco Cadiz en l978

El capitulo II-2 se reficre a la (Construccnén prevencion, deteccxén y extlnclon -

de incendios). En ambos casos, los capitulos przic ica : vuelto o redactar y se

han uctuahzado

‘. Las enm1endns del capitulo 1I-2 incluyen lns prescripciones de las resoluciones
A, 327(IX) y A 372(X), aprobadas en 1975 y 1977, respectivamente, las disposiciones
“ relativas a sistemas de extincion que utilizan hidrocarburos halogenados y una nueva
- regla 62 sobre sistemas de gas inerte. Las amplias enmiendas que hubo que incorporar

v

hicierén necesaria una reordenacién completa de ese capitulo.

Se introdujeron importantes modificaciones en el capitulo V (Seguridad de la
navegacién), incluida la adiciébn de nucvas prescripciones relativas a los aparatos
néuticos de abordo (regla 12). Las prescripciones revisadas comprenden cuestiones
como: girocompas y compds magnético; instalaciones de radar; ayudas de punteo radar
autométicas; ccosondas; dispositivos indicadores de la velocidad y la distancia;

indicadores del éngulo de metida del timén; indicadores de la velocidad rotacional de las

- - em— - . "
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hélices; indicadores de:la velocidad angular de evolucion, radiogoniémetros, y equipo
para operaciones de radiorrecalada empicando la frecuencia de socorro utilizada en

radiotelefonia.

Adcmis, ‘un camblos mcnorw sc. hlclcron al Capitulo IlI; s¢ reemplazaron

sicte 'rcguizicio :c encl ‘Cnpilul v, cnmcndadas y u;,rcgadus, y un niimero de cambios

: pcqucﬁo? se hicieron ol Capitulo.VIL

Las cnmiendas de 1983%

5 Lix_:criijlfﬁdg‘ch vigor: 1 Julxodc lv‘)‘8'6
= Los cximbios mas extensivos involucran al Capitulo 1il, que se revisd
’ "corﬁpletumemc. Dicho Capitulo en la Convencién de 1974 difiri6 poco, desde los textos
qué aparecieron en el de 1960 y 1948, la Convencién del SOLAS y las enmiendas se
- disefiaron no solamente para tomar en cuenta los muchos adelantos técnicos que habian
tenido lugar desde entonces pero también para acelerar la evaluacién ¢ introduccién de

mejoramientos adicionales.

Habia también unos cambios menores al Capitulo 1l - 1, y algunos cambios
adicionales al Capitulo 11-2, (incluyendo mcjoramicntos a las cnmiendas dc 1981)
disefiadas particularmente para aumentar la seguridad de buques de pasaje y buques de

granel. Algunos cambios pequeiios se hicieron al Capitulo IV.

Las enmiendas al capitulo VII del Convenio (Transporte de mercancias

* El capltulo Il revisado también se centrd en la supervivencia de las a los tras cl buque,

particularmente por 1o que s refiere a los efectos de la hipotermis. Dichas prescripciones exigen di itivos individualcs de

més perfeccionados como lrajes de inmersion (unja protectores que reducen la perdida de calor de una persona en aguas frias) y ayudas
térmicas (bolsa o Inye fabricados con material i ble de baja ividad). rn ¢l capitulo 111 de 1983 también se facilita la
localizacion de supervivientes. Los chalecos salvavidas deben estar cqui con un artef: i y un pito y sc prevé la utilizacion de
matcriales retroreflectantes. Guia de bolsillo para la supervivencia en aguas frias Esta Guia, publicada por la OMI en 1981, examina los
fiesgos de exposicion al frio cuando )a persona s¢ encucntra inmersa cn agua de mar y proporciona ascsoramicnto sobre como prevenir o
reducir al minimo cstos ricsgos. La edicion de 1992 contiene asimismo informacion sobre como tratar a las victimas de hipotermia.
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peligrosas) revestian gran importancia, toda vez que hacian extensiva su aplicacién a los
buques tanque quimiqueros y a los buques para ¢l transporte de gas licun'doy. El capitulo
ariginal era aplicable solamente a las mercancias peligrosas transportadas en bultos. El -
capftulo revisado lograba esto haciendo referencia a dos nuevos cédigos elaborados por

la OML. Lstos son ¢l Cédigo  Internacional de Quimiqueros (CIQ) y el Cédigo '

Internacional de Gaseros (CIG).

La regla 10 del nuievo’ capitulo dice que “Todo buque tanque quimiquero
cumpliré con lo prescrito en el Cédigo Internacional de Quimiqueros y ... sera objeto de

reconocimiento y certificacion de conformidad con lo dis 1o en ese Codigo. A los

efectos de la presente regla, las prescripciones del Cédigo serdn consideradas como

obligatorias”.

La regla 13 se refiere en parecidos términos a los buques gaseros y al Cédigo

Internacional de Gaseros.

Ambos codigos son aplicables a los buques construidos el 1 de julio de 1986, o
posteriormente, y fucron ultimados y aprobados por el CSM durémc el periodo de

sesiones en el que se aprobaron las enmiendas.

Las enmiendas de Abril de 1988,
Sec adopté el 21 Abril de 1988.
La entrada en vigor: 22 Octubre de 1989

En marzo de 1987 zozobrdé y se hundié el transbordador de pasajeros y
vehiculos Herald of Frece Enterprise poco después de zarpar del puerto belga de
Zeebrugge, cl accidente causé la muerte de 193 personas. El Reino Unido probuso una
serie de medidas disefiadas para impedir un desastre de estos, la primera propuesta se
adopt6 en Abril 1988.

Lt e
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Las enmicendas afectan a las nuevas mglﬁs 23-2 'y 42-1 del capitulo [1-1 del : ,’7

Convenio SOLAS. La regla 23-2 trata de Ia integridad del casco y de la superestructura;*

de la prevencion y contencion de los dafios y exige la provisién de indicadores. en el 7

puente de navegacion para todas las puc.rlin q‘ue,'caso de quedar abicrms, pédrl’iih

originar una inundacién importante de una zona de catq,on'a cspecml oenun cspacm d(.

carga rodada. Una nueva regla 42-1 trata del alumbrado suplcmcmnrlo dc t.mcrg,cncln cn £

los buquee de pasaje de transbordo rodado. .

A causa de la urgencia, ¢l Comité Maritimo de Se(,undad acordo quc las
enmiendas deberfan entrar en vigor 18 mescs dcspués de su adopclén. usando la-"

aceptacion tdcita” del procedimiento.

Las enmiendas de Octubre de 1988.
Sc adopt6 cl 28 Octubre de 1988,
La entrada en vigor: 29 de abril de 1990.

En octubre dc 1988 ¢l CSM se reunié nuevamente en periodo especial de
scsiones solicitado y sufragado por el Reino Unido para estudiar un segundo grupo de
enmiendas motivadas por el tragico naufragio del Herald of Free Enterprise. Las

enmiendas adoptadas entraron en vigor el 29 de abril de 1990.

Una de las enmiendas mas importantes se refiere a la regla 8 del capitulo II-1 y
ha sido concebida para mejorar la estabilidad de los buques de pasaje despuds de averia.
El trabajo relacionado con esta enmienda comenz6 antes del hundimiento del Herald of
Free Enterprise, aunque su aprobacion se adelanté dada su pertinencia para la seguridad
de los buques de transbordo rodado. Esta enmienda era aplicable a los buques

construidos después del 29 de abril de 1990.

El Protocolo de 1988 (SMSSM).
Se adopto6 el 11 Noviembre de 1988.
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La entrada en vigor: 3 Febrero del 2000.

Dicho protocolo respondia a dos temas: la introduccién del Sistema Mundial
de Socorro y Seguridad Maritimos (SMSSM) y la dc un sistema armonizado dc
reconocimicntos y certificacién. Este tiltimo fue recomendado por la Conferencia sobre
scgurfdnd de los buques tanque y prevencion de la contaminacion, celebrada en 1978, y
k.rcysp'ondla a las dificultades plantcadas por las prescripciones sobre reconocimientos y
‘cvevrliﬁcu;:ién de los buques regidos por el Convenio SOLAS, el Convenio Internacional
vsobfc Lineas de Carga, 1966, y ¢l Convenio Internacional para Prevenir la
Contaminacién por los Buques, 1973, modificado por el correspondiente Protocolo de

1978.

Los tres instrumentos citados prescriben la expedicion de certificados que
demuestren que se han cumplido las prescripciones correspondientes y esto ha de ser
llevado a cabo mediante un reconocimiento que puede suponer incluso dejar al buque

fuera de servicio durante varios dias.

El enmicndas de 1988. (SMSSM)
Se adopt6 et 11 Noviembre de 1988.
La entrada en vigor: 1 Febrero de 1992.

El trabajo relacionado con el Sistema mundial de socorro y seguridad maritimos
(SMSSM) se inicié en la década de 1970 y las correspondientes enmicendas entraron en
vigor el | de febrero de 1992. El sistema entrard en vigor gradualmente entre esa fecha y
el 1 de febrero de 1999.

/

La idea fundamental del sistema es que tanto las autoridades de biisqueda y
salvamento (SAR) radicadas cn tierra como los buques que naveguen en las
inmediaciones de un buque en situacién de peligro sean alertados rdapidamente sobre el

caso, de manera que puedan ayudar en una operacién coordinada de busqueda y



106

salvamento con el minimo de dilacion,

snléhtcs que uullzn la  Organizacion internacional de

Si biéh

lclccomumcauonw mév:lcs por‘satéhlc (lnmnrsal)” desecmpeiian un importante papel

\_los

en: el SMSSM no suslltumln po, ) omplelo a las radioestaciones costeras, y las

prescnpc:o es sobrc 05

qunpos ariun segin la zona maritima en que un buque opere.

mbién proporclonnba comunicaciones de urgencia y de seguridad,

asi como la'dlfusu&n dc mfonnacu‘)n sobre scguridad maritima, incluyendo radioavisos

o néuncos y mcteoroléglcos e mformnclén urgente para los buques. El nuevo sistema

x:ge que los. buques lleven a bordo otro equipo destinado a mejorar las posibilidades de

\ccld‘cnle, como radiobalizas de locahmclén de siniestro (RLS) y
It cda y snlvamcnto (RESAR) para la localizacién de los buques o

es de supervxvencla.

Las kcnmlcndas dc 1989. ;
Se adopté cl l l Abnl de 1989 '
: La entmdn en vxgor' 1 Febrero de 1992,

Fueron enmendadas varias reglas del capitulo II-1, sicndo la mds importante la

. _regla 15, que trata de aberturas en los mamparos estancos de los buques de pasaje. Desde
‘el 1 de febrero de 1992 ha tenido que cquiparse a los buques nuevos, excepto en casos
" especificos, con puertas de corredera motorizadas, que se deben poder cerrar desde una

consola en el puente de navegacion en no mds de 60 segundos. Las enmiendas
especifican claramente que todas las puerlas estancas han de mantenerse cerradas
excepto en circunstancias excepcionales. Otras enmiendas afectan a los capitulos II-2,
L 1v,vyVL

* La integracion de los palses sociali con Ios de Occid en un Sistema Mundial de Tel, pudo lograrse recién con ¢l
establecimicnto de un sistema imo it { de ites, de cob global, ido como el INMARSAT Ver su Obra Maurcen

Williams Silvia. “Telecomunicaciones por Satélite™. Editorial Abcledo Perrot. Ducnos Aires, 1981, Pag. 42,
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Las cnmlcndns dc 1990
Se adoptd Ln_mﬂyo d, 1990
l I‘t.bn.ro de 1992,

‘La én'lrudnléri'\'/igp'
Sc han do a cubo importantes cambios en cl sistema de calculo del
omparumt.nlndo y In cstabnhdad con averia de los buques de carga. Esos cambios son
aphcabh,.s a buqucs de ‘eslora igual o superior a 100 m construidos después del | de
‘febréro'de 1992 '

Las cnmicndas figuran en una nueva parte B-1 del capitulo II-1, con
prcScripcioncs de compartimentado y estabilidad con averia de los buques de carga,
basadas en el concepto llamado "probabilista” de conservacidn de la flotabilidad que se
elabord inicialmente partiendo del estudio de los datos relativos a abordajes compilados

por la OML

Dicho estudio arrojé un cuadro de accidentes que podia utilizarse para mejorar
el proyccto de los buques. Del estudio se desprende, por ¢jemplo, que la mayor parte de
los daflos o averias se producen en la parte de proa de los buques y, por consiguiente,
parecia 16gico mejorar el compartimentado en esa zona de un buque mis bien que en la
de popa. Dado que estd basado en pruebas estadisticas de lo que efectivamente ocurre
cuando los buques sufren un abordaje, el concepto probabilista proporciona medios de
trabajo mucho mejor fundados que el método “determinista” anterior, cuyos principios
respecto al compartimentado de los buques de pasaje son teoricos antes que practicos en

su concepcion.

En la misma reunién se aprobaron enmiendas al Cddigo imcmacionz}] para la
construccion y el equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a
granel (CIQ) y el Codigo internacional para la construccién y el equipo de buques que

transporten gases licuados a granel (CIG).

i s o T gy T
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Las enmiendas de 1991,
Sc adoptd el 24 Mayo de 1991.

-l entrada en k\k(igo’r:_l_ Enci'o‘ dc' 1994;

El capitulo '_Vl' ‘(trahspé’ne dc grunt)) se enmend6 completamente para extenderse
¢ incluir olrus}',carg;us como las cargns a granel y sc reticulo “Transporte de cargas*. El
texto es mis corto, peré el Cnpiiulo éstti'respaldado por varios cédigos. Sélo el Cédigo
Internacional para el Transporte de Grano es de obligado cumplimiento en su totalidad.
Todos los demds tiencn cardcter de recomendacion. Se trata del Cadigo de pricticas de
seguridad para la estiba y sujecién dec la carga (algunas partes son de obligado
cumplimiento desde el 1 de julio de 1996), el Cédigo de pricticas de seguridad relativas__
a las cargas s6lidas a granel (Cédigo de Cargas a Granel) y el Cédigo de précticas de
seguridad para buques que transporten cubertadas de madera. La regla 1 del capitulo
revisado dice que las Partes Contratantes del Convenio SOLAS deben ascgurarse de que
“se facilita la informacion adecuada sobre las cargas y la estiba y syjecion de las
mismas”. Mediante un asterisco al fina! del parrafo se remite a los distintos cédigos. En
el Capitulo 1I-2, que trata de medidas de scguridad tontra incendios para los buques de

pasajero, y los otros cambios se hicieron al Capitulo 11 y Capitulo V.

Las enmicndas de Abril de 1992.
Se adopté el 10 Abril de 1992.
La entrada en vigor: 1 Octubre de 1994.

Las medidas destinadas a mejorar la estabilidad con averia de los buques de
pasaje entraron en vigor el 29 de abril de 1990, y las enmiendas de abril de 1992 a la
regla 8 del capitulo 1I-1 suponen la introduccién gradual de una norma "SOLAS 90"
ligeramente modificada para los buques de pasaje de transbordo rodado construidos con
anterioridad a la citada fecha durante un periodo de 11 afios a partir del 1 de octubre de
1994, Las medidas de scguridad contra incendios mds rigurosas para los buques de

pasaje existentes, introducidas mediante las cnmiendas al capitulo -2, incluyen
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prc.scrlpcloncs oblq,nlorlus pnm In dclcccxon de humo y sistemas de alarma y rociadores
) en los espacios de uIOJanllcllto y dc servicio, troncos de escalera y pasillos. Entre otras
mejoras cabe cntur la lnswlaclén dc alumbrado de emergencia, sistemas generales de
alarma para casos d(. t.mcrgencm y olros medios de comunicacion, Las nuevas medidas

sc estan mlroduuendo por fases cntrc.. I994 y el aiio 2000.

Las cnnucndas revnstcn pnruculur lmponuncm porquc son.de nphcacxén a los
buques existentes. Antenomwn(e, los cambxos lmportnntes introducidos cn el Convenio
SOLAS se hmltuban a’su npllcncxén a lo% buques nuevos mediante las llamadas

“cléusulas de exencion". La razén de ello estriba’ en que los cambios importantes
suponen costosas modifi cacuones en ln mayorm de los buques. Teniendo presente el
coste que elio impone para el sector, la OMI, en afios anteriores, estaba poco inclinada a

conceder efecto retroactivo a tales medidas.

Las enmicndas de Diciembre de 1992,
Se adopté el 11 Diciembre de 1992.
La entrada en vigor: 1 Octubre dc 1994.

Estas enmiendas se refieren principalmente a las prescripciones sobre
construccion aplicables a los buques tanque nuevos y a las normas de seguridad contra
incendios aplicables a los buques de pasaje nuevos construidos el 1 de octubre de 1994 o
con posterioridad a esa fecha, en la que entraron en vigor las enmiendas en virtud de lo
dispuesto en ¢l Convenio sobre la "aceptacion tdcita" de enmiendas. Se afiadié una nueva
regla 20-4, por la que se obliga a los buques que transporten mds de 36 pasajeros a llevar
planos que contengan informacion sobre las medidas de seguridad contra incendios.
También se han mejorado las prescripciones relativas a las puertas contra incendios
(regla 30).

Las enmicndas obligan a los buques de pasaje nuevos que transporten mas de 36
pasajeros a llevar un sistema de alarma de deteccion de incendios centralizado en un

puesto de control que ha de tener dotacién permanente y desde el que sea posible




controlar el sistema d(. d(. ce _n de ndlo‘, ﬂb puc.ﬂas contm mccndlos las puurlus '
estancas, los ventiladores, las ulunuas. cl \lstunn dc comumc’lcnones y el mlcréf'ono dLl

sistema de altavaces.

También se enmendaron dos cadigos que son obligatorios en virtud del
Convenio SOLAS y del MARPOL. Sc trata del Cédigo internacional para la
construccion y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel (CIG) y
el Cédigo internacional para la construccién y el equipo de buques que transporten
productos quimicos peligrosos a granel (CIQ), que son ambos aplicables a los buques
construidos despucs de 1986 en virtud del Convenio SOLLAS. Las enmicndas entraron en

vigorcl 1 de julio de 1994,

También se introdujeron cambios en ¢l Cédigo para la construccion y el equipo
de buques que transporten productos quimicos peligrosos a granel (CGrQ), que cs
aplicable a los buques construidos antes de 1986. Las enmiendas también entrarén en

vigorel 1 de julio de 1994.
Las enmicndas de Mayo de 1994 (Conferencia)
Se adopt6 el 24 Mayo de. 1994

La cntmda en vxgor I Enero de 1996 (Capuulos X, XI), 1 Julio 1998 (Capitulo IX).

La Conferencm aprobo tres nuevos capitulos del Convenio SOLAS, asi como

. “una resolucién sobre un procedimiento de enmienda acclerado.

Procedimiento de enmienda.

La Conferencia aprobé una resolucion relativa a un procedimiento de enmienda
acelerado que habria de ser utilizado en circunstancias excepcionales, segun el cual una
Conferencia de Gobiernos Contratantes podria reducir en tales circunstancias a 6 meses

el plazo de 12 meses que media hasta la aceptacion de una enmienda realizada a los

P R T 2T
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capitulos téenicos del Convenio (que excluye los articulos y el capitulo 1). El Articulo
VI del Convenio SOLAS trata de los procedimientos de enmienda del Convenio, De
conformidad con el texto existente, las enmiendas propuestas deberdn distribuirse a los
Gobiernos por lo menos seis meses antes de que proceda examinarlas y no podran entrar
cn vigor hasta al ml:nos 18 meses después de la aprobacion. Esto se traduce en un total
dc 24 mcses, desde ¢l periodo de distribucién (scis meses), pasando por la aprobacién,
hasta Ia fecha en que la propuesta se considera aceptada (12 meses después de la
aprobacion), hasta la entrada en vigor (seis meses después de la fecha en que la

propuesta se considera aceptada).

En la rcqolumén aprobnda por la conferencia se csupulu quc el pcrlodo de
distribucion segu:ra siendo dc seis mcscs, al ‘igual que cl periodo transcurrido entre la

fecha a pamr de Ia cual se consrdera que la enmienda ha sido aceptada y la fecha de

B entmda en vngor Pero el periodo comprendido entre la aprobacion y la fecha a partir de

lu cual se consndera que la enmienda ha sido aceptada se puede reducir de 12 a seis

cnrcunstancms excepcionales, el periodo total comprendido entre la

dlstnbucnén ‘de uina enmienda y su entrada en vigor podria reducirse, de esa manera, de

24 a 18 meses.
El capitulo IX: Gestion de la Seguridad Operacional de los Buques.

Este nuevo capitulo del Convenio tuvo por objeto hacer obligatorio el Cadigo
internacional de gestién de la seguridad, aprobado por la OMI en noviembre de 1993
(resolucién de la Asamblea A.741(18)).

Las enmiendas para la introduccion del nuevo capitulo IX entraron en vigor, en
virtud de la aceptacion técita, el 1 de julio de 1998. El capitulo es aplicable a los buques
de pasaje y los petroleros, a partir de esa fecha, y a los demas buques de carga y las
unidades méviles de perforacién de arqueo bruto igual o superior a 500 a partir del 1 de
julio del 2002.




- tomar prccuucloncs contra todos los ncsgos scﬂaludos,

- mejorar cont los imi précticos del

hacer frente a situaciones de emergencia.

seguridad.

A continuacién, se exige a la c()mpkiﬂia 'quci establezca e implante unos
principios para alcanzar dichos objetivos.- A este respecto, deberd suministrar los
recursos y el apoyo necesarios en tierra. Se prevé que cada compailia "designe a una o

varias personas en tierra direct te vinculadas a la direccidn".

Los procedimientos prescritos en el Cédigo deberan documentarse y recogerse
en un Manua! de gestién de la seguridad, del que cada buque conservara una copia a

bordo.
Capitulo X: Medidas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad:

Este capitulo también es nuevo. La enmienda para la introduccion del capitulo
hace obligatorio el Cédigo internacional para naves de gran velocidad, aprobado por el

Comité de Seguridad Maritima (CSM) al mismo tiempo que la conferencia.

El capitulo entr6 en vigor, en virtud de la aceptacion tacita, el 1 de enero de
1996 y sera aplicable a las naves de gran velocidad construidas en esa fecha o

posteriormente.




Capitulo Xi: Mt;"'d‘i'glas(cshéci;i‘lcﬁ para incrementar la scguridad maritima:

" El capitule fue claborado durante la conferencia para resolver las diferencias:
relativas al procedimicnto de enmienda adecuado. Se prevé que el nuevo capitulo entre

en vigor, en virtud de la aceptacién tdcita, ¢l 1 de enero de 1996.

- En la regla 1 se establece que las organizaciones a las que la Administracién haya confiado
lné inspecciones y los reconocimi deberan cumplir las directrices aprobadas por la’
‘OMl en {a resolucion A.739(18), en noviembre de 1993.

La regla 2 hace cxtensiva a los grancleros de cinco afios o mas ¢l programa mejorado de

rcconbcimicnlos de aplicacién a buques tanque con arreglo al MARPOL 73/78. Los
reconocimientos mejorados deberdn realizarse durante los reconocimientos periddicos,
anuales ¢ intermedios prescritos por los convenios MARPOL y SOLAS.

En las directrices conexas relativas a los reconocimi xjorados se presta especial

atencién a la corrosién. Se deberdn comprobar minucil los revestimi y los
sistemas de prevencion de la corrosién de los tanques y se deberdn realizar mediciones para
verificar el espesor de las chapas.

La regla 3 estipula que todos los buques de pasaje de arqueo bruto igual o superior a 100 y
todos los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 300 deberdn estar provistos de
un nimero de identificacién conforme al sistema de asignacién de un nimero de la OMI a )
los buques para su identificacién, segin se aprobé en la resolucion A.600(15) en 1987,

La regla 4 permite a los funcionarios de supervision del Estado rector del puerto
inspeccionar los buques extranjeros con cl fin de comprobar ¢l cumplimiento de las

para suy que el capitdn y

)

o

rescripciones operacionales “cuando existan claros i
p

a bordo r

la tripulacion no estan familiarizados con los pr

a la seguridad de los buques",

Se hace referencia a la resolucion A.742(18), aprobada cn noviembre de 1993.
La resolucién tiene presente la necesidad de que los Estados rectores de puertos no sélo
puedan supervisar el modo en que los buques extranjeros cumplen las normas ée la OMI
sino también evaluar “la capacidad de la (ripulacién para cumplir las prescripciones
operacionales correspondientes a sus funciones, particularmente en los buques de
pasaje y en los bugues que pueden entrafiar riesgos especiales". El concepto de "claros

indicios" al que se hace referencia aparece definido en el anexo a la resolucién y
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comprcnd«. fuctores. mlt.s como In existencia de deficiencias operacionales, la prucbn de :

- quc las opcra ione d cur;,a y de otra indole no se llevan a cabo en condlclones dc

"Por.lo (,cncml “én las inspecciones de supervision del Estado rector del puerto

o las nutorldadc 'se hmltan a comprobar la validez de los certificados y documentos. Pero

' . sn no exnste ertlﬁcndo‘: vélldos o si hay claros indicios para sospechar que el estado del

B buque, de su equ:po o su tripulacién no se ajustan en lo esencial a las prescripciones de

':un mslrumenlo pcrtmcnle, se podri realizar una inspeccion mas detallada.

Entre los procedimicntos operacionales a los que el inspector deberd prestar una
especial atencién sc encuentran la determinacidn de si los tripulantes ticnen suficiente
conocimiento de las responsabilidades que se les hayan asignado en el cuadro de
obligaciones; las comunicaciones; los ejercicios de lucha contra incendios y abandono
del buque; la familiarizacién con el plan de contenéién de averias y el sistema de lucha
contra incendios; el conocimiento del equipo de mando, dc la carga y del funcionamiento
de las mdquinas; y la capacidad para comprender la informacién de los manuales y

demas instrucciones.
Las enmiendas de mayo de 1994 (CSM)
Fecha de aprobacién: 25 de mayo de 1994

Entrada en vigor: 1 de enero de 1996.

Algunas de las enmiendas mds importantes afectan al capitulo V, que trata de la

seguridad de la navegacién. Se agregaron tres reglas.

La regla 15-1 disponc que todos los buques tanque de 20 000 o més toneladas
de peso muerto construidos después del 1 de enero de 1996 deberan tener instatados en

- PR Tt
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’ wrdc del I ‘de encro dc l999

LS

mnbos cxln.mos dcl b cdios 'molquc, de cmurbcncm Los buques tanque

construndos untcs dc csa

ha ulmn quc ser cquxp.\dos con mcdnos similares no mas

La nucva re;_.la 22 sc aprobo con l.| f'n de mejorar la visibilidad en el puente de

navcgacnén

La lerccra nucva regla, Ia 8-1, trata de los snsu.mns de notificacién para buques,

y hace obhgatono el uso de los sistemas nprobados por la OMI

- Los principios generales relauvos a los smemus de noufcac:é

fu‘.ron aprobados por la OMI en 1989 con caricter dc rccom‘ d

usan para facilitar, recopilar o intercambiar mformaclon medlame nf

La regla confiere cardcter obligatorio, en el caso de lo ran'en
zonas comprendidas en sistemas de notificacion para buqi{eé, menores

de sus planes de navegacion a las autoridades riberefias.

El capitulo 1I-2, que trata de las medidas de seguridad ‘c,ontra ihéendios, fue
también enmendado. Se mejoré el texto de la regla 15, que trata de los medios de
proteccién contra incendios de fueloil, aceites lubricantes y otros aceites inflamables. Se
adoptaron una serie de enmiendas al Codigo internacional para la construccién y el
equipo de buques que transportcn gases licuados a granel (cédigo CIG) y al Cédigo para
la construccién y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel (Cédigo de

gaseros). Los cambios afectan a los limites de llenado de los tanques de carga.

Las enmiendas de diciembre dc 1994
Fecha dc aprobacién: 9 de diciembre de 1994
Entrada en vigor: | de julio de 1996




16 ..

Dos de las enmiendas afectan al cnbﬂulo V1 y hacen obligatorio el Cédigo de’
pricticas de seguridad para la estiba 'y sujecién de la carga, El Cddigo fuc aprobado
como una recomendacion: en 1991, ‘Las cnmiendas hacen obligatorio l’ucilituf_‘i-»n
ini‘ommcién sobre la carga segin lo prescrito en el Cédigo, y cargar, estibar y sujétar las
unidades de carga, incluidos los contenedores, de acuerdo con un manual que al menos

debera ser equivalente al Cédigo.

La aplicacién'del Cédigb os también obligatoria en virtud del capitulo VII, que

trata sobre ¢l transporte de mcrééhciqs peligrosas.

Las cnmlcndas dc mayo dc 995
) Fccha dc aprobaclén 16 dc muyo dc 1995

Fntrada cn vigor: 1. de enero de ]997

Estas enmiendas aféclan :ab'la rcglav 8 del capitulo V (Seguridad de Ia
navegacion). La regla se enmcndé conel’ f' in de’ hacer obligatorios los sistemas de

* organizacién del trifico mariumo :

Los Gobiernos tienen la responsabilidad de presentar propuestas sobre sistemnas
de organizacién del trifico maritimo a Ja OMI de conformidad con las enmiendas a las

disposiciones generales sobre organizacion del trifico maritimo que se aprobaron al

mismo tiempo.

Las enmiendas dc noviembre de 1995 (Conferencia).
Fecha de aprobacién: 29 de noviembre de 1995
Entrada en vigor: 1 de julio de 1997

Las enmiendas se basaron en las propucstas del Panel de expertos sobre

seguridad de los buques de transbordo rodado que se constituyé en diciembre de 1994 a

raiz del hundimiento del buque Estonia. El cambio mds importante se refiere a la

ey m— - e ——-




u.mbnlldnd de Ios buquc..s de’ pasujc dc lmsbordo rodudo, y t.st‘i rcco],ldo cl

1 Cons(rucmén

La nomm SOLAS 90 wbr.

: buqucs de pasajc de lmnsbordo;rod )

cslubl

rcspondnn como mfmm tendrdn que haccrlo,cl

tardar. -

Se aprobé una nueva regla 8-2 que contiene prescripciones especiales aplicables

a los buques de pasaje de transbordo rodado qué transporten '400 personas o mas. Con
cllo se pretende retirar gradualmente del servicio los buques construidos segiin la norma
de un compartimiento y por otra parte asegurar que los demés pueden sobrevivir sin

zozobrar con dos compartimientos principales inundados después de averia.

La Conferencia aprobd una resolucion por la que se permite a los Gobiernos
Contratantes que concierten acuerdos regionales sobre prescripciones especiales de

seguridad aplicables a los buques de pasaje de transbordo rodado.

La Conferencia aprobé también ciertas enmicendas a varios otros capitulos del
Convenio SOLAS. Las modificaciones introducidas en el capitulo IIl, que trata de los
dispositivos y medios de salvamento, comprenden la adicién de una nucva seccién en la
que se prescribe que los buques de pasaje de transbordo rodado estén provistos de
sistemas megaf6nicos, una regla nueva que contiene prescripciones mejoradas aplicables
a los dispositivos y medios de salvamento, la prescripcion de que todos los buques de
pasaje dispongan de todos los pormenores de los pasajeros que haya a bordo y otra
disposici6n relativa a zonas de aterrizaje y de evacuacion para helicdpteros. Asimismo,

se introdujeron enmicndas al capitulo 1V (radiocomunicaciones); capitulo V (seguridad

e e — P VL see————

¢l capitulo lI-

a; quc sc, up| |cubu a todos los'

tenfan que cumphr plc amente con cllael '1'de oclubre dc l998 a inus tardnr. y los quc
de octubrc dc" 005 a mds

.



de la nuvq,acxon), mclun i prcscnpcnén dc quc. en lodos los buqucs de pnsaje dn,

lrambordo rodado sc tcngn esmbl

ec ldo un |d|oma de tr'\baJo. y nl cap(lulo VI (lmnsponc

de car;,n)

Sc nprobé un capnulo lll lotalmcnlc revisado que trata dc los dxsposmvos y
medios de salvamento. En las cnmlcndas al capllulo sc ha temdo cn cuenta Ia evolucxén
tecnoldgica que ha habido desde la Gitima vez que volvxé a redactnrse el cupltulo en
1983.

Muchas de las prescripciones técniéas de este capitulo fueron trasladadas a un
nuevo Coédigo Intermacional de Dispositivos de Salvamento (Coédigo IDS). Este
Cédigo se aplicard a todos los buques construidos el 1 de julio de 1998, o
posteriormente. Algunas de las enmiendas al capitulo Il se aplican tanto a los buques

existentes como a los buques nuevos.

_Tnmbién se enmendaron otros capitulos del Convenio SOLAS.

En el capitulo H-1 (Construccion - Compartimentado y estabilidad,
:;mstalacxones de méqumas e instalaciones eléctricas) se incluye una nueva parte A-1, que
t trata Ide’ la estructura de los buques. La nueva regla 3-1 dispone que los buques se
proyectnrén, construirdn y mantendrin cumpliendo las prescripciones sobre aspectos
ue‘structuralcs de una sociedad de clasificacién reconocida o las normas aplicables de la
Administracién. La nueva regla 3-2 trata de la protecciéon contra la corrosidon de los
tanques de lastre de agua de mar, y otras enmiendas al capitulo II-1 se refieren a la

estabilidad de los buques de pasaje y de los buques de carga después de averia.

En el capfiulo VI (Transporte de carga), ¢l texto de la regla 7 es sustituido por
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otro nuevo, que se refiere al embarque, desembarque y estiba de cdfgus a gfaricl. Lo’quc
se pretende es que, durante esas operaciones, la estructura del bud‘uék 10 esté sometida a
esfuerzos excesivos. Para ello, los buques han de llevar un cuademillo que contenga
informacién sobre las operaciones de manipulacion de la carga, y el capitin y el
representante de la terminal deben convenir un plan para que las operaciones de carga y

descarga se realicen en condiciones de scguridad.

También se ha introducido un cambio en el capitulo XI, que afecta a la
autorizacién de las organizaciones reconocidas. Asimismo, se enmendaron el Cédigo
Internacional de Quimiqueros (cédigo CIQ) y el Cédigo de Graneleros Quimicos (cédigo

: CGrQ). El cédigo CIQ cs de obligado cumplimiento en virtud del Convenio SOLAS y se
aplica a todos los buques que transportan productos quimicos peligrosos a granel

construidos después del 1 de julio de 1986.

" El cddigo CGrQ tiene cardcter de recomendacién y se aplica a todos los buques

construidos antes de esa fecha.

Las enmiendas de diciembre de 1996
Fecha dc aprobacidn: 6 de diciembre de 1996
Entrada en vigor: 1 de julio de 1998.

Las enmiendas al capitulo II-1 incluyen una prescripcion, segun la cual los
buques deberan estar provistos de un sistema que garantice, el equipo necesario para la
propulsién y que el gobierno del buque se mantenga o restablezca inmediatamente en el
caso de que falle cualquicra de los generadores en servicio.

/

El capitulo II-2 se modific6é considerablemente. Estas modificaciones afectan a
la introduccidn general, a la parte B (medidas de seguridad contra incendios en buques
de pasaje), la parte C (medidas de seguridad contra incendios en buques de carga) y la
parte D (medidas de seguridad contra incendios en buques tanque). El nuevo Cddigo




- mercancfas peligrosas). Igualmente se enmends el cédlgo ClQ."

lnlcmacmnul para lu npllcucxén dc procc.dlmlcntos de ensayo de cxposncmn “al fucgo se -

~ hizo de obllgndo cumplumcnlo ul vmud dcl cﬂpftulo 11-2 rcv:sudo

Eslc Cédlgo lmbran db uuhz.arlo las udmmlslruclones cunndo uprucbcn

productos que vaynn a ms(ulursc ‘en los buqucq que cnnrbolcu su pabellén.”

- Se mlrodujo una cnmlcndn al cnp{lulo \ (churndud dela navcgacx n) con cl I' n

. dc quc la (rlpulaCIén pucda ucceder sin rlcsgos a la proa del buquc, aun con n l tlcmpo

*También se introdujeron enmlendas a dos reglas del cap(tulo Vll (Tmnsporle de't

" Las enmicndas de junio de 1997

Fecha de aprobacién: 4 de junio de 1997

Entrada en vigor: | de julio de 1999 (por el procedlmlento de aceptacién tdcita) Se ha
aprobado una nueva regla sobre los Servicios de Trifico Maritimo (STM). Los STM
son sistemas de regulacién del trafico tales como los que se emplean en los estrechos de

intenso movimiento. ¢

La regla 8-2 del capitulo V (Seguridad de la navegacion) del Convenio SOLAS
establece cuindo cabe poner en prictica los STM, especificando que los servicios de
trifico maritimo deben proyectarse para que contribuyan a la seguridad de la vida
humana en el mar, la seguridad y la eficacia de la navegacién y la proteccion del medio
marino, las zonas costeras adyacentes, las zonas de operaciones y las instalaciones mar
adentro, contra los posibles efectos desfavorables del trdfico maritimo. Los Gobiernos
podran establecer servicios de trifico maritimo cuando, en su opinidn, el volumen del
trifico o el grado de riesgo justifique la existencia de los mismos. Sefiala, no obstante,
que los STM no irdn en detrimento de los "derechos y deberes de los Gobiernos en
virtud del derecho internacional”, y que un STM s6lo podra ser obligatorio cn las zonas
maritimas que se encuentren comprendidas en las aguas territoriales de un Estado

riberefio.
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También se ecnmendo el capitulo 11-1, que trata de las brcscripciones relativas a
la estabilidad de los buques de pasaje. La regla 8.3 sobre “Prescripciones é.vpeciales
para los buques de pasaje que no sean de transhordo rodado y que transporten 400 o
mds pasajeros” de hecho obliga a dichos buques a cumplir con las prescripciones
especiales para los buques de pasaje de trasbordo rodado de la regla 8.2, aprobadas en
noviembre de 1995. Las prescripciones especiales ticnen por objeto ascgurar que los
buques pueden conservar la: flotabilidad sin zozobrar con dos compartimientos

principales inundados después de averin,

Enmiendas de noviembre deil997 (Conferencia).
Fecha de aprobacidén: 27 de noviembre de 1997
Entrada en vigor: | d_cjulio de 1999 (por el procedimiento de aceptaci6n técita)

Estas enmiendas afiaden un nuevo capitulo XII al Convenio y se¢ denominan
Medidas de seguridad adicionales aplicables a los graneleros. Las reglas estipulan que
todos los graneleros nuevos de 150 metros o mas de eslora (construidos con
posterioridad a esa fecha) que transporten carga de una densidad de 1000 kg/m 3 o més
deben poscer resistencia suficiente para soportar la inundacién de una cualquiera de sus
bodegas de carga, tomando en cuenta los efectos dindmicos resultantes de la presencia
del agua en la bodega y tomando asimismo en cuenta las recomendaciones aprobadas por
la OMI.

En cuanto a los buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 1999) que
2 transporten carga a granel de una densidad de 1780 kg/m 3 o mas, ¢l mamparo estanco
transversal entre las dos bodegas mas cercanas a proa y el doble fondo de la bodega mis
cercana a proa, debe poseer suficiente resistencia para soportar la inundac}én y los

efectos dinamicos concomitantes en la bodega mas cercana a proa.

Las cargas de una densidad de 1780 kg/m 3 o mas (cargas pesadas) comprenden

mineral de hierro, hierro cn lingotes, acero, bauxita y cemento. Cargas més ligeras, pero
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"+ de una’ densidad superior a 1000 kg/m 3, incluyen granos tales como trigo y arroz, y
. madera. Las enmiendas toman en consideracién un estudio de la conservacion de la

flotabilidad de los graneleros realizado por la Asoci Internacional de Sociedad

‘b ) bdc Clasificacién (IACS) a solicitud de la OMI. La IACS determiné que, si un buque

ticne inundada la bodega de proa, e¢s posible que el mamparo situado entre las dos
bodegas mas cercanas a proa no pucda soportar la presion resultante de la agitacion de la
mezcla de la carga y el agua, sobre todo'si el buque lleva en bodegas alternas cargas de
_ gran densidad (come mincral de hicrra). Si el mamparo entre una bodega y la siguiente
llega a ceder, se puede producir una inundacion progresiva a lo largo de toda la eslora

del buque y éste podria hundirse en cosa de minutos.

La IACS llegd a la conclusién de que las zonas mds vulnerables son el
mamparo entre las bodegas niimero uno y nimero dos en el extremo de proa del buque y
el doble fondo del buque en este punto. Durante los reconocimientos especiales de los
buques se debe conceder atencién particular a estas zonas y, si resultare necesario, se¢

Heven a cabo refuerzos.

Los criterios y las formulas empleados para determinar si un buque satisface en
la actualidad las nuevas prescripciones, por cjemplo en términos del espesor del acero
utilizado en las estructuras de los mamparos, o si es preciso aplicar refuerzos, se
encuentran pormenorizados en las normas de la OMI aprobadas por la Conferencia de
1997.

De acuerdo con el capitulo XII, los inspectores técnicos pueden tener en cuenta
las restricciones aplicadas a la carga transportada al considerar la necesidad y ¢l grado de
reforzamiento del mamparo estanco transversal o el doble fondo. Cuando se imponen
restricciones a la carga, el granelero debe marcarse permanentemente con un triangulo

solido en el forro exterior de su costado.

La fecha en que el nuevo capitulo entra en vigor para los graneleros existentes

¢ —— - e ey om




depende de su edad. Los bmnclcros quc. tengan 20 o mds afios de edad ¢l | dc JullO dc;

1999 ticnen quc cumphrlo para la fecha- del primer reconocimiento mu.rmv..dxo, o del

peridgdico, posterior a dic ha fccha. si_esto ocurre antes. Los graneleros dc. enln. 15 y 20- )
afios deben cumplirlo para la fecha del primer reconocimiento peridgdico poslyrlpr al'l ,dc :
julio de 1999 pcro no despi;és;dcl 1 d‘cjulio del 2002, '

Los g ;,ranelcros de mcnos dc lS nﬁos debcn cumphrlo pnra la fecha'de su prlmer

reconocimiento pcrxodlco dcspucs quc ¢ro' no’con

posterioridad a la fecha en la que el buque ulcance los. l7 aﬂos de edad,

Las cnmiendas de mayo de 1998“"’

Fecha de aprobacién: 18 de mayo dc 1998

Entrada en vigor: | de julio dc 2002 (por el procedlmlcnto de aprobacién tacnn)

 Las enmiendas al capitulo II-1 (Construccién - Compartimentado y estabilidad,
instalaciones de mdquinas e instalaciones eléctricas) se refieren a la regla 14, que trata
sobre la Construccion y pruebas iniciales de mamparos estancos, etc., en los buques de
pasaje y en los buques de carga. Se sustituye el parrafo 3 a fin de permitir la inspeccion
visual de las conexiones soldadas cuando no sea posible llenar de agua los

compartimientos principales o hacer una prueba con manguera.

En el capitulo IV - Radiocomunicaciones, las enmiendas incluyen: - una nueva
regla 5-1 que exige a los Gobiernos Contratantes que garanticen que se toman medidas
adecuadas para registrar las identidades de] Sistema mundial de socorro y seguridad
maritimos (SMSSM) (incluido el distintivo de llamada del buque y las identidades

Inmarsat) y que pongan a disposicion de los centros coordinadores de salvamento

198 En 1996 la OMI aprobd una nueva version totalmente revisada del capitulo i1l del SOLAS, tenicndo en cuenta los cambios que tuvicron
fugar en ¢l aspecio tecnologico desde ta uluma revisibn del mpiluln en 1983, El texto del nucvo capitulo tiene en cucnia los adclantos
tecnolégicos, tales como ¢l de de marinos, que el uso de rampas de evacuacion similares a las
instaladas cn las acronaves. También estipula que todos los pasajeros a bordo de 1os buques de pasaje s¢ contardn antes de la salida y que a
mas tardar ¢l | de encro de 1999 sc llevara un regictro en ¢l que s¢ hagan constar ¢l nombre y sexo de las personas a bordo, distinguicndo
entre adultos, nifios y lactantes.
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informacidn sobre dichas identidades las 24 horas del dia; un nuevo pérrafo 9 de la regla
15, Prescripciones relativas a mantenimiento, que abarca los intervalos de prucba de las

101, una nueva regla 18

radiobalizas de¢ localizacién de siniestros (RLS) por satélite
sobre Actualizacion de la situacion que exige el suministro automético de informacion
sobre la situacién dcl buque en virtud de la cual un cquipo bidireccional de

comumcncloncs scm cnpzm de mclulr automdticamente la situacién del buque en el alerta

‘dc socorro

Las cnmlcndas al capitulo V1 (Transporie du cargas), pérrafo 6 de la regla 5

'Evnba y stgecmn y'slablcccn con claridad que “todas las cargas, salvo las solidas y

/lqmdas a granel" se embarcardn, estibarén Y sujetardn de conformndad con lo dispuesto

en. el Manual de sujecion de la carga. Se aprobé una enmlenda similar a la regla 6 del

: 'caphulo Vil (Transportc de mercancfas peligrosas), quc tamblén trata de la Estiba y

" sujecion,

Las enmiendas de Mayo de 1999.
Se adopté el 27 Mayo de 1999. .
La entrada en vigor: | Enero dcl 2001 (Debajo la ncepmcnén uicna)

Las enmiendas al Capitulo VII hacen referencia al Cédigo Internacional para la
Carga Segura de Combustible Nuclear Irradiado, Envasado, y de Plutonio, también

respecto a Derroches Radioactivos.

El Cédigo INF explica como debera llevarse el material cubierto, incluyendo Jas

especificaciones pém los buques. El material cubierto por el cédigo incluye:

- El combustible nuclear irradiado, el material que contiene uranio, thorium y/o los isétopos de

191 Se parte de 1a base que un sistema de satélites i a) i terrenas maviles; b) estaciones temenas terrestres; c)
scgmento espacial. S¢ entiende por segmento espacial los melm: asi como las instalacioncs y ¢l equipo de scguimiento, teiemetria,
lelunando conlml vigilancia y los mcdlos y cl equlpo conexo fnecesario para que func:onen dichos satélites. Véase Feméandez Shaw Félix.
“O ional de las T y de la Radiodifusion”. Madrid. Editorial Tecnos S.A. 1978. Pdgs. 197 y 198,




plutonio que s¢ han usado para mantener una reccion en ca auto-suficiente’, .. -

quc ofrcccn un,

) l!quldqs sc_ hnn

unicamente por el gobierno de un servicio no comerclal Administracién

cspera para asegurar que tales buques estin en confonhi_dnd con el Cédigo.
Las regulaciones especificas en el Cédigd ':cub'ré un‘ntmero de puntos,

incluyendo: la estabilidad del dafio, proteccién de mcend ), cdntrol de temperatura de

carga y espacio, consideracién estructural, abastecxmlemo eléctnco radioldgico, gestién

.y equipo de proteccién, entrenamiento y shipboard con plnnos de emergencia.

- Los buques Ilevaron el Cédigo INF se asigna a una de tres clases, dependiendo
dek la radioactividad total de INF, que sc lleva sobre la placa, y las regulaciones varian

_ligeramente segtin la Clase:

La clase INF 1 conticne a: Los Buques que son acreditados para llevar INF de
,vcilrgn con una actividad agregada menos de 4,000 TBq (TeraBecquerel medida de

radioactividad).

La clase INF 2 contienc: Los Buques que son acreditados para llevar
combustible nuclear irradiado o los derroches radioactivos de alto nivel, con una
actividad agregada menos de 2 x 106 Tbq, y los buques que son acreditados para llevar

plutonio con una actividad agregada menos de 2 x 105 TBq.
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La clase le ‘3 cbnllcnc' "Los Buques que son iicrcditudos para llevar
comhusuble nuclcnr lrradmdo, o aqucllos que llevan derroches mdloactlvos de alto nivel
que son acrcdlmdos pam llcvar plutomo, sin la restriceién de actividad mdxima agregada

~de los malerlalcs

) El Codu,o.lNI" fue el primero adoptado como una recomendacion, ¢l Cédigo
por ln decnmoclnva Jomnda de la Asamblea sobre 4 Noviembre 1993 (resolucién

A‘,748(_! 8)), La ylgésxma Jjornada de la Asamblea adopt6 enmiendas al INF Codifica para

= inciﬁiij i‘queriniicnlos especificos para shipboard emergencia planifica y notificacion en

; : éﬁso de una incidencia (resolucion A.853(20), adoptd sobre 27 Noviembre 1997).

’ k'La enmicnda de Mayo del 2000,
Se adopté el 26 Mayo del 2000.
La entrada en vigor: 1 Enero del 2002 (Debajo la aceptacién técita)

El Capitulo 11l del SOLAS, contiene la regulacién 28.2 para el helicéptero que
aterriza en dreas especificas, sc enmienda para requerir un drea de aterrizaje tnica para el
helicoptero, en buques de transbordo rodado y buques de pasaje. La regulacion 28.1 del
SOLAS en su Capitulo 11l requiere que todos los buques de trasbordo rodado y buques
de pasaje, dispondrin de un drea de evacuacion para helicépteros, y se requirié cumplir

con esta regulacion no después que fa primera encuesta periddica del 1 Julio de 1997.

El requerimiento para que un helicéptero aterrice en un drea de 130 metros de
longitud o mas para todos los buques de pasaje se delegd el 1 Julio de 1999, pero se
decidié enmendar la regulacién para hacer que este requerimiento sea aplicable

unicamente a buques de transbordo rodado y buques de pasaje.
Las enmiendas de Diciembre del 2000.

Se adopté el 6 Diciembre del 2000.
La entrada en vigor: 1 Enero del 2002 (Debajo la aceptacién tdcita)

e 3 - e v s
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" Un nidimero de enmiendas fucrén adoptadas.

£l Cohvlénio ,AS(:)LA'S enmendado en su capitulo V (la Scguridad de
Navegacion) trac un"knucvo requerimicnto, se reglamenta que en viajes de travesfa sc
porten gmbzidoms de datos (VDRS) para ayudar en las investigaciones de un accidente.

La regulacion 20 sefiala a los siguientes buques para la portacién de grabadoras (VDRS):

- los buques de pasaje construidos durante de 1 Julio del 2002 y después.

- buques de transbordo rodado y buques de pasajero construidos antes del 1 Julio del 2002 no antes de la
primera encuesta del 1 Julio del 2002.

- buques de pasajero a excepeién de buques de trasbordo rodado y los buques de pasajero construidos
antes det 1 Julio del 2002 y no después del | de Enero del 2004; y los buques de pasaje, con un tonelaje
bruto de 3,000 o mas. construidos durante el | de julio del 2002 y después.

El nuevo capitulo también reglamenta Sistemas Automiticos de
Identificacidon (AIS), capaz de proveer informacién sobre el buque a otros buques, y
automiticamente a las autoridades costeras, para todos los buques de un tonelaje bruto
de 300 o mas, que realizan travesias internacionales, y los buques de carga que no
realizan travesias internacionales respectivamente por su tamafio, con un tonelaje bruto

de 500 o mas, construidos el 1 Julio 2002 o después.

También se aplica a buques que realizan travesias internacionales construidos

antes del 1 Julio del 2002, segtn lo siguiente:

- los buques de pasaje, antes del 1 Julio del 2003;

- los buques tanque, no después de la primera encuesta para el equipo de seguridad del 1 Julio 2003,

- con pcién de buques tanque y buques de pasaje, con un tonelaje bruto de 50,000 o mas, antes del 1

Julio del 2004; también buques tanque y buques de pasaje con un tonelaje bruto de 10,000 o mas, pero
menos de un tonelaje bruto de 50,000, antes del | Julio del 2005;

- con excepcién de buques tanque y buques de pasaje, con un tonelaje bruto de 3,000 o mas pero menos de
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un tonglajc‘ brﬁ;o'dc 10,000 dnes del 1 Julio del 2006,

-"con ex peién de t g Jue y buques de pasaje, con tonelaje bruto de 300 o mas pero menos de

tonelaje bruto de 3;000 antes del | Julio del 2007,

Las enmiendas al capftulo X (Medidas de Scpuridad aplicables a las naves de gran velocidad) del SOLAS,
reglamenta para los nucvos buques de gran velocidad un Cédigo HSC del 2000. El Cédigo HSC del 2000
sc aplica en su totalidad a buques construidos despuds de 1a fecha de entrada en vigor, del dfa 1 Julio del
2002, El Cédigo original HSC fue adoptado por la Organizacién Marltima Internacional en Mayo de 1994,
El "Cédigo original continuard aplicindose a buques existentes de gran velocidad, Los cambios
incorporados ¢cn ¢l nuevo Cédigo establecen niveles de seguridad equivalentes a los prescritos en cl

SOLAS con sus enmiendas, y las nuevas recomendaciones que se han adoptado desde hace cuatro afios por

- ejemplo, aquellos requerimicntos que cubren la direccion piblica de dreas de evacuacion del helicéptero.

El Capitulo 1I-2 del SOLAS se enmend6 (Construccion, prevencion, deteccion y
extincidn de incendio), asi como la adaptacién del nuevo Cédigo Internacional para
Sistemas de Scguridad de Incendio (FSS de Cédigo). El capitulo enmendado esta
destinado para ser claro, conciso y ficil de usar, incorpora cambios considerables
introducidos los Gltimos aiios, que siguen un niimero de situaciones serias en caso de

incendio. '

Una nueva regulacién del Capitulo II - 1 (Construccién, compartimentado y
estabilidad, instalaciones de maquinas y las instalaciones cléctricas) prohibe la
instalacion de materiales que contienen asbesto sobre todos los buques. Esta nueva

regulacion 3-5 se incluye en este capitulo.

Las enmiendas al Protocolo de 1988 del SOLAS incluye cnmiendas para
reflejar los cambios del capitulo V, tales como los detalles del equipo y sistemas de

navegacion, refiriéndonos al registro de dicho equipo adjunto a los certificados.

Las enmiendas al Cédigo Internacional para la Aplicacién de
Procedimicntos de Prueba de Incendio (FTP de Cadigo) se agregan nucvas partes 10

y 11 para anexar 1 sobre la Prueba de material restringido en caso de incendio, y para los




buques de grun \‘/ékl:ocidad,f u resistencia de los compartimentos en caso du incendio.
: Las cnmlcndas al Cédigo para la Construccion y ¢l equipo de buques que
transporten g;zis(’:fsv'liéuzidos a granel (CGRrQ), y el Cadigo internacionul para la
; conslf,ucé‘ién y el equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a
: ’grnn‘clyr(ClQ), rélaéiona los requerimientos de carga de manguera, proteccion de personal
y cqrgu_ de-cﬁrbéﬁ disulphide. La entrada en vigor es el 1 Julio del 2002 bajo la

aceptacién tacita.-

Las enmlendas a la Gestién de la seguridad operacicnal de los buques (IGS),
mcluycn ¢l reemplazo del Capitulo 13 Adveracion, comprobacién y control, y sc suman
los capitulos 14 Adveracién Interina; 15 Formas de Certificado; y 16 Comprobacién; asi

como también un nuevo apéndice que da forma a los documentos y certificados.

Las enmiendas al Codigo para la construccion y el equipo de buques que

transporte productos quimicos peligrosos a granel (CIQ), relaciona la carga de sistemas .

de ventilacién para el buque tanque, cquipo de seguridad, y requcrimientos
operacionales; y las enmiendas al Cédigo para la construccidn y el equipo de buques que
transporten gases licuados a granel (CIG) relaciona la carga para la proteccién del

personal, y la operacion de dichos requerimientos.
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l 2. Convcmo lntcrnuuomll .sobre Ia Biasqueda y Rescate Maritima, (SAR) de

1979 o2

El Convcnlo SAR fu(. proycc(ado con objeto de proporcionar un marco para las

: operacxoncs de bisqueda' y salvamcmo. El Convenio, y los dos manuales'® conexos,
“conjuntamente con otras resoluciones y recomendaciones aprobadas en la Conferencia
de 1979, garantizan que dichas operacioncs se llevan a cabo con la maxima velocidad y
eficacia. independientemente del lugar en que ocurra el incidente. Pero su eficacia
depende casi enteramente en lo bien que se implanta y esto a su vez depende de las

medidas que adopten las Partes en ¢l Convenio.

Debido a que el Convenio impone considerables obligaciones a las Partes, tales
como el establecimiento de las instalaciones terrestres necesarias, el Convenio no ha sido
ratificado por el mismo niimero de paises que otros convenios. A finales de 1997, por

: 'ejerﬁplo, el Convenio SAR habia sido ratificado tan sélo por 56 paises, cuyas flotas

mercantes combinadas representaban menos del 50% del tonelaje mundial.

Se adopté el 27 Abril de 1979.
La entrada en vigor: 22 Junio de 1985.

lntroducclén
El Procedimiento de Enmxenda.
- “Areas de biisqueda y rescate.
TLa enmienda a la Convencion del SAR.
Las enmiendas de 1998 y entrada en vigor: El 1 Enero del 2000.

El capitulo 1 - Términos y definiciones

2 La siguientc informacion vertids cn esic punlo fuc recopilada de I siguientes pginas de Intemet en Idioma Ingles:

pnnﬂmmmﬂmmm , hitp://www.imo.org/HOME html,
% *Manual de para buques (Manual MERSAR)". "Manual OMI de bisqueda y salvamento (Manua!
IMOSAR)*
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Ll capitulo 2 - Organizacion y Coordinacion. 'l‘ri\la_de la” estructura ‘bisica de un

organismo de biisqueda y salvamento. _ R

[l capitulo 3 - Cooperacién: Trata de la cooperacién entre los éstﬁdosﬁm llevar acabo

operaciones del SAR, y la coordinacion con los servicios acronduticos. .

LI Capitulo 4 - Mcdidas preparatorias - trata de las medidas preparatorias que adoptardn
) los centros coordinadores de salvamento y subcentros de salvamento, y el estado de

preparacion de las unidades de salvamento.

El Capitulo 5 - Procedimicntos operacionales. Se exige a las Partes que mantengan

escuchas radiocléctricas continuas cn las frecuencias internacionales de socorro y se

especifican las medidas que deberin adoptar las estaciones de radio costeras que reciban

mensajes de socorro. Asimismo se detallan los procedimientos que deben adoptar los

centros coordinadores de salvamento y los subcentros de salvamento.
Introduccién,

En 1979 una conferencia convocada por la OMI en Hamburgo aprobé el
Convenio Internacional sobre Biisqueda y Salvamento Maritimos (Convenio SAR)
que entré en vigor en 1985, Su proposito fue elaborar un plan SAR internacional de
manera que, independientemente del lugar donde ocurria el accidente, el salvamento de
las personas en peligro en el mar seria coordinado por un organismo SAR, y de ser

necesario, mediante la cooperacién entre organismos SAR vecinos.

Si bien la obligacion de todo buque de acudir en auxilio de otros buques en
peligro quedd consagrada tanto por la tradicién como en tratados intern:acionales (tales
como el Convenio SOLAS), no existia, hasta la aprobacién en 1979 del Convenio
Internacional sobre Bisqueda y Salvamento Maritimos (Convenio SAR)/ ningin
instrumento internacional que comprendiera las operaciones de biisqueda y salvamento.
En algunas zonas existian organismos bien organizados capaces de facilitar asistencia de

manera eficaz y rapida; en otras, no existia absolutamente nada.




En el anexo figuran las prescripciones de cardcter téenico del Convemo SAR
Sc cx1gc a las Partcs cn el mismo que garanticen la adopcién de medidas quc pcnmtan

disponer de servicios SAR adecuados en sus aguas costeras.

Sc alicnta a las Partes a que firmen acuerdos SAR con los Estados vecinos

- respecto del establecimicnto de regiones SAR, el uso conjunto de medios e instalaciones,
vla creacién de procedimientos. comunes y visitas de formacién y para estrechar
relaciones. El Convenio estipula que las Partes adoptaran las medidas que faciliten la

“ entrada en sus aguas territoriales de unidades de rescate provenientes de otras Partes.

El Convenio continfia cstableciendo las medidas de cardcter preparatorio que
deberdn adoptarse, incluida la creacién de centros de coordinacién y subcentros de
salvamento. Detalla los procedimientos operacionales que deberan seguirse en caso de
emergencias o alertas y durante las operaciones de buisqueda y salvamento. Entre ellas se

incluye la designacion de un jefe en el lugar del siniestro asi como sus responsabilidades.

Se alienta a las Partes en el Convenio a qué establezcan sistemas de notificacién
de buquecs, toda vez que éstos se consideren necesarios, mediante los cuales los buques
notificardn su posicién a una estacién de radio costera. Esto permite que el intervalo
entre la pérdida de contacto con un buque y el inicio de las operaciones de btisqueda se
vea reducido al minimo. También permite la rapida determinacién de los buques que
podrian ser llamados a prestar asistencia, incluida la de cardcter médico, cuando sea

necesario.
El Procedimicnto de Enmienda.

La Convencién SAR permiti6 el Anexo técnico para la adopcion de enmiendas
a través de una Conferencia entre las partes, o mediante la expansién del Comité
Maritimo de Seguridad (IMOS), para incluir a todas las partes Contratantes, y algunas

partes que no pueden ser miembros de la Organizacién. Las enmiendas a la Convencién
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“del SAR cmrun (.n vu,or, a° menos que antcs dc la ﬁ.chu dc.(crmmada sc remban

_objucxoucs por un numero especlf co de pnr(cs
Arcas 'd'c bisqueda y rescate.

Después de la adopcién de la Convencién de 1979 dél SAR, ‘el. Comité
Maritimo de Scguridad (IMOS), dividi6 los océanos del mundo en 13 zirchs de busqueda
y rescate, en donde cada uno de los pafscé concemidos han delimitado las regiones de
busqueda y rescate para que ellos scan responsables. Los planos provisionales de
bﬁsqucda y rescate para todas estas dreas se completaron, pero cuando los planos para el
Ocdano Indico se finalizaron, fueron rctenidos en una conferencia en Fremantle,

Australia Occidental en Septiembre de 1998.
La enmienda a la Convencién del SAR.

E! Convenio del SAR de 1979 impuso obligaciones considerables a las partes
tales como el establecimiento de instalaciones terrestres necesarias, y como resultado, el -
Convenio no ha sido ratificedo por el mismo numero de paises que otros convenios.
Asimismo, muchos de los Estados riberefios no han aceptado ¢l Convenio y las

obligaciones que éste impone.

Como resultado de esto, el fortalecimiento de los planes de busqueda y
salvamcnu; en las 13 zonas ha sido relativamente lento y en 1995, 10 afios después de
haber entrado en vigor el Convenio, sélo se habian elaborado planes SAR provisionales
en nueve regiones.

/

En general se convino que una razén del bajo nimero de aceptaciones y el lento

ritmo de implantacién se debia a problemas con el propio Convenio SAR y que éstos

podrian superarse enmendando el Convenio.
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En octubre de 1995 :sc ‘

n ‘en:-Hamburgo, Alemania, para
abordar este problema acord;hj bs que

a que (ener en cuenta’diversas inquictudes

importantes, cntre cllas:

- la experiencia obtenida de las of)é}ucipncs SAR

- Ia experiencia de los Estados que han i

- 1as inquictudes ex| ¢
Convenio; e
- las mejoras jas a los dos en realizarse dado el texto actual

del Convenio; i
- la necesidad dc conti armonizando las disposici SAR de la OMI1 y de la OACI;

- las dificultades en finalizar el plan SAR de la OMI como krcsultado de las actuales

disposiciones del Convenio; y

- el uso poco consistente de terminologia y fraseologfa del Convenio.

El Subcomité de Radi icaci y de Bisqueda y Salvamento

(COMSAR) encard la revision del Convenio y un proyccto de texto que fue aprobado
por el CSM c¢n su 68° periodo de sesiones de mayo de 1997 y posteriormente adoptado
por el CSM en su 69° periodo de sesiones en mayo de 1998. El Convenio revisado entré

en vigor el 1 de encro del afio 2000.

Las enmicndas de 1998,
Se adopté el 18 Mayo de 1998
La entrada en vigor: 1 Enero del 2000.

El Convenio SAR revisado aclara las responsabilidades de los Gobiernos, y
hace mayor hincapié en ¢l enfoque regional y la coordinacion entre las operaciones SAR,

maritimas y aeronduticas.

El Anexo enmendado incluye cinco Capitulos:
Los términos y definiciones que figuran en el capitulo 1 han sido actualizados, y

el capitulo 2, que trata de la Organizacién ha sido redactado nuevamente. Se espera que
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el Convenio revisado sea més aceptable pafa :'nq'licllos Estados que atin no han ratificado
el Convemo SAR de 1979 ul 1. de febrero de 1999, el Convenio SAR habia sido
) muﬁcado solnmcnte por 60 pd(scs, cuyas- flotas mercantes combinadas representan

:menos del 50% del toncla_]c. mundial.

La rcvnslén se aplica al cuerpo principal del Convenio, que figura cn el ancxo.
i Los términos y definiciones que figuran en ¢l capitulo | han sido actualizados y el
capnulo 2, que trata de Ja Organizacién y coordinacién, ha sido redactado nuevamente
‘) ’con objeto de aclarar las responsabilidades de los Gobiernos. El nuevo texto exige a las
“Partes, ya sea individualmente o en cooperacién con otros Estados, establecer los

elementos bésicos de un servicio de bisqueda y salvamento que se definen como sigue:
- un marco juridico;

- nombramiento de una autoridad responsable;

- organizacién de los recursos disponibles:

ot de .

- funci operaci les y de coordi

sa

4
- procedimientos para mejorar el servicio, incluida la planificacién y las relaciones de

cooperacién y formacién nacionales ¢ internacionales.

Se pide a las Partes que establezcan centros de coordinacién de salvamento y
que los mantengan en funcionamiento 24 horas diarias con personal capacitado que

tenga conocimientos practicos del inglés.

En el capitulo 2 revisado se exige a las Partes que garanticen la mas estrecha

cooperacion factible entre los servicios maritimos y aeronduticos.

!
El capitulo 3 - Cooperacién cntre Estados, reemplaza el Capitulo original' 3 sobre

Cooperacién.

Requiere que los Partidos se dediquen a coordinar organizaciones de busqueda

y rescate, y, donde scan necesarias las operaciones de busqueda y rescate con los estados
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'qtjc c'olixldcn. Los estados del Capitulo que a menos que de otra mancra scan acordados
‘entre quec los Estados concernicntes, a un Partido deberian autorizar, sujcto a leyes
apliéubles‘, reglhs y regulaciones nacionales, entrada inmediata en o sobre su territorio o
"nmx" lcf.rritdrinl para unidades de rescate de otros Partidos dnicamente a objeto de la

. bisqueda y rescate

Otros cnpflulo‘ »

'el Convcmo SAR revisado tratan de la cooperacién cntre

,Estados (capitulo 3)y de los proccdlmxcntos opcmtlvos (capitulo 4), que incorpora los

nnlenores capftulosk '(medldas preparalonas) y 5 (procedimicntos operativos).

S prdccdimicntos que se han de seguir, tales como

fases dc “emergencia, inicio de opcraciones de biisqueda y

durame la actlwdn nicial

salvamento cuando se desconoce” la posicion del objeto de biisqueda, y actividades de

: coordmacnén de busqueda y salvamento.

El capitulo 4 revisado estipula que “continuardn las operaciones de biisqueda y
salvamento, '.‘siempre que sea factible, hasta que se Hesvanezca toda esperanza razonable

“de rescatar a los supervivientes".
El capitulo § - Sistemas de notificacion para buques.

Estipula que los sistemas de notificacion para buques deberin facilitar
informacién actualizada sobre los movimientos de los buques en caso de un suceso de
socorro, para ayudar a las actividades de biisqueda y salvamento.

El Manual IAMSAR.
La OMI y la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) han

establecido un grupo mixto de trabajo sobre la armonizacién de los servicios

aeronduticos y maritimos de busqueda y salvamento, el cual ha elaborado el manual
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internacional de los servicios aeronduticos y maritimos de busqueda y salvamcn’lo‘
(manual IAMSAR) para que sustituya al anterior manual de busqueda y salvamento para
buques mercantes (manual MERSAR) y al manual OMI de busqueda y salvaménto
(manual IMOSAR). E! Manual IAMSAR se publica en tres voliimenes, que tramn d(. la

organizacion y gestion, coordinacion de misiones ¢ instalaciones mévdcs

Cada pais organizaba la coordinacion de las opcracxoncs de busqucda y
salvamento de acuerdo con sus propias nccesidades y en la manera dxcwda por - sus
propios recursos. Como resultado de esto, los planes organizativos de cardcter nacional
se elaboraron siguiendo diferentes enfoques. La falta de similitud entre dichos planes y
la falta de acuerdos y de procedimientos normalizados a nivel mundial dan lugar a
dificultades, particularmente en las fases iniciales del alerta. En algunos casos, esto
puede resultar en el uso antiecondmico de las instalaciones y medios de busqueda y

salvamento o en la duplicacion innecesaria de los esfuerzos.

Se encargé a la OMI mejorar esta situacion y, en primera instancia, se elabord
un manual sobre operaciones de biisqueda y salvamento que serviria de guia para quienes
nccesitan auxilio en el mar o para aquellos que se encuentran en condiciones de
proporcionar ayuda. Fue adoptado por la Asamblea de la OMI en 1971 bajo el titulo
"Manual de biisqueda y salvamento para buques mercantes (Manual MERSAR)". El
Manual fue actualizado varias veces, habiéndose adoptado las ultimas enmiendas en

1992, que entraron en vigor en 1993.

El Manual MERSAR facilitaba orientacion a las personas que durante
emergencias maritimas, necesitan auxilio o se encuentran en situaciéon de proporcionar
auxilio a otros. En particular, estaba concebido para ayudar al capitdn de cualquier bugue
al que se pida que realice operaciones de busqueda y salvamento (SAR) coﬁ objeto de

auxiliar a personas en peligro.

En 1978 el Comité de Seguridad Maritima (CSM), principal érgano técnico de
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"M{ihual ‘OMI de bisqueda y salvamento

lu OMl' a obd un scgundo munu.nl Ilumud

: :(Manual IMOSAR " con objeto de dyudar a: los goblcmos a implantar ¢! Convenio

mtcmucmnul sobre busqucda y sxllvumcnto mnrl'umos El manual  proporcionaba

”orlenlncxones. en vez de prcscrlpcmm.s. pam una polmcn comun de bisqueda y

sulvamcmo marmmos. nlcnlnndo a lodos los Estados riberciios a que cstablezcan

-’ orpanizaciones que sigan los mlsmos pnnclplos y que pcrmnan a los Estados vecinos
" cooperar y facilitar ayuda mutua El mﬂnunl ‘fue actualizado en 1992 y las enmiendas

entraron en vigor en 1993._ e

2. LA REGULAC!ON NACIONAL DEL SALVAMENTO DE PERSONAS Y DE
LA ASISTENCIA., ‘

; Para entender un poco mds lo que es la asistencia y salvamento de personas
hacemos la siguicme cita, ya que es importante sefialar como la legislacién actual al

: lgual que su reglamento encuentra contenidos a la asistencia y el salvamento,
"|lustré.ndonos al mismo tiempo como han evolucionado estas figuras debido a las

reformas y acontecimientos sociales, '

2.1. LEY DE NAVEGAC!ON.""
| _ TITULO SEXTO.
Délos ﬁcggos' ¥ accidentes de fa navegacion.
Capitulo ylll.
Salvamento.

Art. 120.- Se enticnde por operacidn de sal todo acto o aciividad emprendido

para auxiliar o asistir a una embarcacién o artefacto naval para salvaguardar otros
bienes que se encuentren en peligro en vias navegables o cn otras aguas.
Cuando se lieve acabo una of ion de sal debers h del

1% Diario Oficial de Ia Federacién del 4 de encro de 1994.
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de {n autoridad marltima en ¢l primer puerto de arribo dentro de tas veinticuatro horas

siguientes de la legada a éste.

Ant. 12).- Los capi o cualquier tripul de Ins emb i que se .
proxi a otra emb idn o persona en peligro, estan obligados a prestarles auxilio y
sélo podrin de esta obligacién, cunndo ¢l hacerlo implique riesgo serio pura
su emb: ién, tripul i pasaj o su propiu vida. Los propictarios y navicros no
serdn bles del i plimi a esta di ici
Art, 122.- La autoridad maritima determinard fas i de sal que deberd
establecerse en los litorales, pudiendo autorizar a los particul pari blecerlas, de
fo a los p dimi lados en ¢l Regl pectivo,
An. 123.- El auxilio y sat de Ias emb i dentro de la jurisdiccion de Ia

capitania del puerto serdn coordinados por su titular, quién podrd utilizar los elementos

disponibles en ¢! puerto a costa del propictario navicro.

Art. 124.- El salvador, ademds del privilegio maritimo que le corresponda, tendra el

derccho de i6n sobre la emt ion y los bienes salvados hasta que le sca
cubicrto o debid g izada la P debida por cl salvamento y sus
intereses.
Art, 125. - Toda of i6n de sat y las resp bilidades y dercchos de las
partes, se regirdn por ¢l Convenio | ional sobre Sal Maritimo.

2.2. REGLAMENTO.'*

En su Titulo quinto, de fa Navegacion,
Capitulo I.

“De la Scguridad y Responsabilidades™,

Art. 64. Para todo genero de pacion, las emt i deberdn contar con medi

i de radi icacién, y las que reali gacién de cabotaje o sc
dediq a la pesca deberdn HNevar sufici viveres, bustible y agua para sctenta
y dos horas adicionales al tiempo previsto para su viaje. /
Ninguna embarcacién debera cn caso alguno rebasar su capacidad de carga ni de pasaje
autorizadas.
Los propictarios u opcrad de embarcaci pesq b los boletil

193 Diario Oficial de 1a Federacitn del dia 16 de noviembre de 1998.

T R




meteoraldgicos que cmitan las copituntus de pucrto 'y, a través de sus medios de

los proporci a los capi o patrones de las mismas.

Art. 65, Para practicar In navegacidn interior o de cabotaje, fas embureaciones que

T mer fas pelig a grancl o cn bulte, o cuyos cargamentos, en caso de

averla, pueden inar ¢l medio ambi feberd plir con lo establecido en las

disposiciones juridicas y en las normas oficinles mexicanas aplicables.

Titulo S¢ptimo,

Del cuerpo de vigiluncia y scguridad de los recintos portuarios y auxilio pam la
navegacion interior,

Capitulo Unico.

Art, 126, Ll auxilio para la navegacion interior, asi como la vigilancia y seguridad en

los recintos portuarios de admini ion federal y ani en las drcas acudticas de
los que estén a cargo dc Administraciones Portuarias integroles, se confiam al
Resguardo Maritimo Federal, dependi de In S ia, que desarrollara sus

actividades bajo 1a supcrvisioén de Ia capitanfa de pucrto.

Art. 127. El personal de Resguardo Marftimo Federal de cada circunscripeidn
d derd di de la capitanfa dc pucrto cor di

P

Art. 128. El Resguardo Maritimo Federal tendré las siguientes funciones:

Xt Vigilar el cumplimicato de la Ley y de la Ley de Pucrtos, para la seguridad da
Ins personas y los bicnes de la navegacién interior dentro de los limites de los pucrtos,
asf como en lagos, laguna presas, rios y demds cuerpos de agua ticrra adentro.

Xiv. Auxiliar a las demés autoridades federales que ejerzan atribuciones dentro de
los pucrtos, cuando estas lo soliciten.

XV, Participar en la verificacion del funci i de las sefiales de ayuda a la

navegacién maritima, fluvial y lacustre, y reportara a la capitanla de pucrto Qui

. anomalia que observare,
XVI. Vigilar que ¢! embarque o desembarque de personas y bicnes sc efectie con

seguridad, confc alos ord i en materia portuaria.

XVII.  Vigilar que las of i obras, di do y deos que se realicen en la
zona portuaria intepr de las vias les de icacién por agua que cueaten
con las autorizaci correspondi

XVIll, Cuando las autoridades compctentes lo requieran, apoyar auxiliar en el
control de las actividades de pesca y de turismo nautico que se realicen en las aguas
interiores de los puertos.

XIX. Tomar imi de los id maritimos y portuarios, auxiliar a la

TFSIS coy

—

LFALA TE opicpy
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tripulacidn y pusaj de Tns emb i que se en peligro dentro de tas
aguas interiores y apoyar a la autoridad maritima en las i correspondi
XX. Cuando las amtoridades competentes lo requicran, auxiliar en la vigilancia del

cumplimicnto de las normas y disposiciones para prevenir la comtaminacion ambiental.

XX1. Sin menoscabo de la autoridad y responsabilidad direeta del respective
capitdn o patrén, brindar su auxilio para que las tripulaci de las emt Y
anefi \f plan con las instrucci de 1a sutoridad maritima, y vigilar que

realicen sus operaciones en los lugares que se designen,

XX Intervenir, por orden del capitdn de pucrto, y previa peticion del copitdn del
buque si esle ¢s extranjero, en los casos de comisién dc faltas contra la disciplina
anterior en que incurricren los tripulantes.

XX Auxilinr a la capitanla de pucrto en la formulacién de citatorios y cn la

practica de notificaciones cuando los particulares concurran cn infraccion o violacién

de las disposici legales o inistrativas, y

XXIV. Las deméis que determine el capitin de puerto y las que le confieran las leyes

y reglamentos aplicables.

Art. 129, El Resguardo Maritimo Federal se i y funcionard de conformidad
con los manusles de organizacién que expida la Sccretaria,

Los titularcs de las capitanfas de pucrto serdn resy bles de los écnicos y
logisticos, asl como de la finacién, cficienci y plimi de las funci y

actividades de la corporacion,

Art. 130, Pamn scr miembro del Resguardo Maritimo Fedeml, se deberd aprobar os

N P

examenes tebricos y pricti que inc Ia S ia de
manual respectivo, ast como et examen psicofisico.

con el

Como se aprecia, cn la Ley de Navegacion y su reglamento observamos que la
figura de salvamento de personas no esta contenida dentro de los articulos vertidos en la
misma, no contempla el concepto y es obscura con relacién a la diferencia entre
salvamento de mercancias y de personas, desprendiéndose de la lectura de los anteriores
articulos, que el salvamento de personas, conforme al razonamiento realizado sobre el
contenido de dichos articulos que anteceden, no tiene una posicién definida en’la Ley,
pues a la letra de los articulos citados, se entiende en su orden desde el primero en
cuanto al salvamento de cosas o mercancias y solo eso, haciendo necesaria la
incorporacién de articulos que ayuden en general en cuanto al funcionamiento del

salvamento y como sc ¢jecuta el mismo.
.
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CAPITULO 1V.

1. PROPUESTAS SOBRE EL SALVAMENTO DE PERSONAS QUE SE

- DEBEN DE DEROGAR, MODIFICAR O ADICIONAR A LA LEY DE

NAVEGACION.

El proposito del presente capitulo, es que una vez realizado cl analisis de la
figura materia del presente trabajo, tomando en consideracién lo investigado dentro de la
legislacion actual, como lo es la Ley de Navegacion, asi como lo relativo a lo estipulado
a los Convenios Internacionales que nos acontecen, ademds de la informacién recopilada
sobre los antecedentes de la Asistencia y Salvamento de la estructura de ambas figuras y

su reglamentacién, consideramos:

L1, ADICIONAR A LA LEY DE NAVEGACION EL CONCEPTO DE
SALVAMENTO DE PERSONAS Y SU DISTINCION CON LA ASISTENCIA.
1
Tal como se¢ comenté al inicio del presente trabajo, la doctrina y los diferentes

autores nos proporcionan el concepto de asistencia:

“Concepto de Asistencia.- En términos generales podemos definir a la asistencia o
al salvamento como todo auxilio prestado a un buque o a los restos naufragos de

una aventura maritima, en peligro.”!%

Ya que dentro de la legislacion y la doctrina anglosajona no se formula
distincion alguna entre asistencia y salvamento términos que quedan unificados bajo cl
nombre de salvage, mientras que tanto la legislacién como la doctrina latinas sostienen

dualidad de ellos, a pesar de no existir entre ambos diferencia ontolégica alguna.

1% Gonzalez Lebrero Rodolfo, Op. Cit, Pag. 479,




Para el autor Rodolfo Gonzilez Lebrero' la asistencia se cumple sfémprc ’
respecto de un buque en el cual a pesar del peligro se manticne aun la orgpniincién yel
orden por la presencia de su tripulacién y la vigencia de la autoridad dcl cnfaiiﬁn; nysisﬁl;v
supone complementar la labor y los esfuerzos de los tripulantes del buque amcnazndo a
los efectos de sustraerlo del peligro o de disminuir sus consecuenclas dafiosas En
cuanto al salvamento se lleva acabo no sélo en cuanto a buques sino también respecto de
cosas quc hun pcrdxdo su condicién juridica de buques, y presuponc la' ausencia de _
trlpulamcs o Ia total desorgummclén por la inexistencia. o imposibilidad de ejercicio, de

“la autondad del capltan ante un peligro ya realizado.

La lfnea dcmarcatona de ambas msmucmnes es dificil de precisar, ya que si
: blen podemos obscrvnr ‘dos situaciones dxfercmcs con caracteristicas instrumentales
: propxas_, ellas estan ubicadas en idéntico plano, en el que la nota distintiva la da en

deﬁniti\"/a la mayor o menor densidad del peligro.

Sefialamos que el concepto de salvamento tiene los mismos lineamientos en

nuestra legislacion:

“Conccpto de Salvamento y Asistencia.- Salvamento es una palabra que
viene del latin, “salvus”, “salvo” que significa accién de salvar, lo que significa
librar de un riesgo o peligro, poner en seguro. Auxilio significa accién de asistir,

socorro, favor, ayuda.'®

Ambas figuras se funden en Nuestra legislacion, sin definir exactamente cada
uno de ecstos conceptos, las legislaciones anglo-sajonas no hacen tal distincidn,

comprendiendo dentro del concepto de salvamento el auxilio o la asistencia. /

197 fdem. Op. Cit. Pag. 479,
1% Hallivis Pelayo Manuel Luciano, Op, Cit. Pgs. 574 y 575.
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VL‘ak diferencia entre estos conceptos es de grado y de tiempo, se auxilia una nave
antes de que se produzca un siniestro, para evitar este; se salva una nave en el momento
o déspués del siniestro, tratando de evitar o aminorar las consecuencias del accidente, En
wel salvamento hace falta In existencia actual y concreta de un acontecimiento que pone al

: buque en trance de perdida o de peligro y no una mera potencialidad.
En ;,c.ncml sulvumcnlo su_,nlf ca "... todo acto de socorro o ayuda prestado en
Ia mar. a zm buque o aeronave que se éncuentre en peligro”, pero no sélo implica el acto
o de socqrro o ayuda, sino que involucra una remuneracién por salvar propiedad maritima.

" Para nosotros ¢l salvamento, como Instituciéon de derecho Maritimo, se puede

definir como el servicio prestado en ¢l mar o en cualguier agua navegable, por persona o

por_personas_sin_obligacion de realizarlo, llamados salvadores, a una nave gque se

encuentre en situacion de riesgo o peligro, que resulta en librar, o en ayudar en librar, a
la nave de csa situacién y por cuya prestacién se otorga un premio, remuneracién,
recompensa o compensacion.

Ahora como hemos visto ¢l Auxilio y Salvamento de personas puede ser, pues,
solicitado o no por la persona en peligro, y lo mismo puede suceder con el auxilio y
salvamento de las cosas, si el costo del auxilio y salvamento no fuere convenido, la

autoridad maritima lo realizara.

Nuestra Ley hace la distincién tal vez tedrica de ambas figuras, pero dcja a la
practica la aplicacién de ambas al texto de las Convenciones existentes, las cuales ante el

silencio de la Ley estos se deberén aplicar.'®

Sin embargo, dc la lectura realizada cn el texto legal, encontramos que la Ley de
Navegacion que data del afio de 1994, nos habla sélo del salvamento de cosas, dejando

fuera al Salvamento de personas, definiéndolo de la siguiente manera: “Salvamento

! Cervantes Ahumada Raal. Op. Cit. P4g. 918.
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significa todo acto para auxiliar o asistir a otra embarcacion o artefacto naval para
salvaguardar otros bienes que se encuentren en peligro en vias navegables o en otras

aguas*. Lo anterior nos lleva a tener mas atencion en el salvamento de cosas.

1*. PROPUESTA.

Podemos considerar que los accidentes en el mar crean situaciones de peligro
para las personas, el buque y mercancias. Esa situacién da origen a la asistencia cuando
se trata de superar al peligro, y al salvamento cuando se trata de rescatar cosas
naufragadas.'!® Elementos suficientes para hacer énfasis en adicionar el concepto de

Salvamento de Personﬁs en la Ley de Navegacion.

Dcspués de realizar una pequefia resefia de estas fi guras, llegamos ala
reglamenmclén observada por Nuestra Ley de Navegacién que dentro del capitulo Il
"De los riesgos de la navegacion", del titulo V1, donde trata de la asistencia y del
salvamento en los articulos 120 y siguientes, pero sin dar un tratamiento distinto a esas

figuras, a pesar de que las nombra a ambas, tal como lo citamos en el siguiente ejemplo:
LEY DE NAVEGACION.'"
TITULO SEXTO.
De los ricsgos y accidentes de 1a navegacién.

Capitulo 111,

Salvamento.

Art. 120.- Se entiende por operacién de salvamenio todo acto o actividad
emprendido _para auxiliar o_asistir a _una embarcacién o artefacto naval para
salvaguardar otros bicnes que se encuentren en peligro en vias navepables o en

atras AQUAS.
Cuando sc lleve acabo una operacién de salvamento, deberd hacerse del conocimiento

118 Cervantes Ahunada Raal. Op. Cit. Pag. 915.
"1 Djario Oficial dc ta Federacidn del dia 4 de encro de 1994,




146

de In autoridad maritima en ¢l prither puerto de arribo dentro de las veinticuatro horas

siguicntes de la Hegada a éste.

Ar, 121.- Los capi o lquicr tripul de fas emt i que s¢

pProxi u otra emt ion o pe en peligro, estan obligados a prestarles auxilio y

sélo podrin de csta obligacio Jo ¢ hacerlo implique riesgo serio para

su emb i6n, tripulacién, pasaj o su propia vida. Los propictarios y navieros no

serin resy bles del i plimi a esta disposicidn.

Art, 122.- Lu autoridad maritima determinara las i de sal que deberd
bl en los li pudicndo autorizar a los particulares para bl fas, de

foafosy dimi lados en el Regl respectivo.,

Ar. 123.- El auxilio y salvamento de las embarcaciones dentro de Ia jurisdiccidn de
1a_capitania del puerto serin_coordinados por su_titular, quién podrj_utilizar los
clementos disponibles en el puerto a costa del propietario naviero.

Art. 124.- El salvador, ademis del privilegio maritimo que Ie corresponda, tendrd cl
derccho de ion sobre la emb i6n y los bicnes salvados hasta que le sca

cubierto o debidamente garantizada la recompensa debida por ¢l salvamento y sus

intereses.

)
Art. 125, - Toda of idn de sal y las cesp bilidades y derechos de las
partes, se regirin por ¢l Convenio | ional sobre Sal Maritimo.

Como se aprecia de la lectura de los articulos anteriores, por si mismos no
contienen concepto alguno sobre la figura y por lo tanto se ha de acudir a la doctrina y de

ahi tener el siguiente concepto que nos acontece.

La doctrina nos proporciona un concepto, y gracias al estudio de dicha figura
podemos definirla como: “Todo acto para auxiliar o asistir a cualquier persona en
peligro de perderse en vias navegables o en otras aguas, para salvaguardar su

integridad*“'’?,

12 |as variedades de Ia asistencia son tres: La tercem no sc debe en beneficio de un buque o de su sino,
obtener el salvamento de personas. Ademas, <l auxilio esta condicionado ala circunstancia de que ¢l capitan pucda presiario sin grave pcllgto
para su buque, su tripulacion y sus pasajeros. Véase en cste sentido Mezzera Alvarez Rodolfo. Op. Cit. Pig. 425.
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Cabe sciialar que es importante para nosotros establecer dicho concepto en la
Ley de Navegacion, pero como se ha puntualizado en el desarrollo de este tema, dicha - -
figura tiene diferencias sustanciales con el salvamento-de cosas, como la vida de las*

personas y su integridad.

Es la opinién del suscrito, que se debe incorporar el concepto de dicha figura,

por perfeccionar un poco mas lo que es nuestra legislacion, y por otro lado dicha figura

- no tiene el mismo interés y objetivo que el salvamento de cosas. El hecho de que el
articulo 120 de la Ley de Navegacion, contenga el concepto de salvamento, sin

indivcamos la diferencia con ¢l salvamento de personas, la anterior reflexion nos ileva a

considerar que dicha omisién es buena a nuestro fin, desde un punto de vista practico, ya

que ahi radica la necesidad de incorporar el concepto mismo a la Ley, consideramos

correcto incorporarfo en un articulo 120 bis de la Ley, y asi tener ambos conceptos en un

mismo articulo 120.

La primer propuesta del presente trabajo serd: Incorporar el concepto de
salvamento de personas en la Ley de Navegacién en un articulo 120 bis, dondc se

verdin ambas figuras.

De acuerdo a la investigacion realizada en el presente trabajo y con el propésito
de favorecer a dicha figura en la Ley de Navegaci6n, podria modificarse al articulo 120
con la incorporacién del nuevo articulo 120 bis de la siguiente manera:
LEY DE NAVEGACION.'"
TITULO SEXTO.
De los riesgos y accidentes de la navegacion,

Capitulo 111,

' Diario Oficial de la Federacion del dia 4 dc encro de 1994,
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Sulvamento.

Art, 120~ Se emiende pnr operntldn de salvamento todo acto o actividad -
'emprcndido para nuxlllar © asistir 4 una embarcacién o artefacto naval para
salvaguardar otros I)ienes que s¢ encuentren en peligro en vias navegables o en
otras aguas. L ‘
Cuando se lleve acabo una operacion de salvamento, deberd hacerse det conocimiento
de In nutoridad maritima en ¢l primer puento de arribo dentro de las \V'cinli_cunvlrd‘homs
siguientes de la llegada u éste. ) L .

Art, 120 bis~ Sc_entiende por salvamento de_pe do o_para_auxjliar o
asistir a_cualquier_persona_en peligro de perderse_en_vias_navegables o_en otras
aguas, para salvapusrdar su intepridad,

La Ley de Navegacién en su Titulo Sexto, capitulo III, constituye un gran
esfuerzo por regular el salvamento. Sin embargo toda ley, por completa y técnica que
sea, adolece de algunas pequeiias imprecisiones, los problemas anteriormente planteados
nos muestran la falta de orden en los conceptos y precisiones en los articulos, dicha
propuesta pretende perfeccionar cl sistema legal mexicano, de manera que el Derecho
Marftimo cuente con ordenamientos legales a la altura de un Derecho que rige una

Industria tan importante para nuestro desarrollo, comd es la maritima.

1.1.1. OBLIGACION DE PRESTAR AUXILIO Y QUIENES SE PUEDEN
EXCUSAR.'™

El salvamento de vidas humanas, en general es obligatorio el auxilio a las
personas, y el capitdn de un buque que ha recibido las correspondientes sefiales de
socorro, debe dirigirse sin demora a su encuentro para salvar a las personas que se hallen
a bordo. Por otra parte existe la obligacién de auxiliar a las personas que estan a bordo
de un buque que ha sufrido un abordaje, debiendo permanccer a su lado ¢l otro buque, cn
tanto y en cuanto ello no implique aumentar riesgos (Art. 8° Convencién Internacional

de Bruselas de 1910 sobre Abordajes). Finalmente existe la obligacién por parte de todo

' Gonzlez Lebrero Rodolfo, Op, Cit. Pdgs. 492 y 493,
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capitin de prestar asistencia a toda persona, aun enemiga, que este en el mar en peligro
de perderse, sicmpre que pueda hacerlo sin serio peligro para su buque, tripulacion y
pasajeros, principio este contenido en el Art. 11 de la Convencién Internacional de

. Brusclas de 1910 sobre Asistencia y Salvamento.,

El salvamento de personas no da ddrccliq a recibir remuneracién alguna, segin
Ib establece el Arl. 9 de la Convencién menéiqnada en ultimo termino, a menos que las
iegislaciones nacionales dispongan lo con_(rarid. ‘Esfo‘es asi porque independientemente
del aspecto humanitario de la cuestion, se ctméidera que la rccompensa deriva de los

bienes asistidos o salvados.

Sin embargo, segiin esa misma disposicion legal, los salvadores de las vidas
humanas que han participado de los scrvicios llevados a cabo con motivo de un
accidente que ha dado lugar a una asistencia o a un salvamento, tienen derecho a percibir
una porcién equitativa de la remuneracion otorgada a los salvados del buque y de la

carga,

Como ya lo hemos mencionado los Convenios han sido de gran ayuda en
materia de Auxilio y Salvamento, la “Convenciéon para la Unificacion de
Determinadas Reglas en Materia de Auxilio y Salvamento*, ya habian seiialado la
obligacion de prestar auxilio a cualquier persona en peligro aun siendo encmiga, siempre
y cuando no ponga en riesgo a su tripulacion, o sus pasajeros agregando que el duefio del

buque no ser4 responsable cn caso de incumplimiento.''®

Mas tarde al comenzar la evolucién de los buques en su velocidad y tonelaje, la
colaboracién Internacional se vio obligada a tratar de evitar los accidentes man’t/imos,”"
como medio efectivo se incorporo la obligatoriedad de la asistencia, impuesta en la

“Convencion” antes mencionada y en la “Convencion para Unificacion de

18 Articulo 11,
}16 { & Cleré Julicn. Op. Cit. PAg. 96.
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Determinadas Keglas en Materia de Abor

En esta Convencion se leablccc que despucs dec un abordnjc, el capitdn de cada

uno de los buques que hubiesen chocado, tendra fa’ obhgacnén dc prestar auxilio al otro

buque, a la tripulacién y a sus pasajeros sin cxpom.r aun peligro serio a su buque, se le
exige que dc igual forma que de a conocer al otro nnvio el nombre y puerto de amarre dé
su buque y los lugares de proccdcncm y dc dcslmo, sc agrega que cl duefio del buque no

serd responsable en caso de mcumplmucnto. :

Después de hucer un brcvc estudxo de la obligatoriedad de asistir, cabe

117

mencionar que ¢l artfculo 121 de la Ley de Navegacién''’ en su Titulo Sexto, Capitulo

111, nos hace ver la obligacién de prestar auxilio y quienes se pueden excusar, y dice:

SALVAMENTO

Att, 121.- Los capi o cualquicr tripul de las emt i que se tn

proximas a otra cmbarcacion o persona en peligro, estdn obligados a prestarles auxilio y
sélo podrén excusarse de_esta obligacién, cuanda élihacerlo implique riespo serio
para _su embarcacién, tripulacién, pasajeros o su_propia vida. Los propictarios y

" PR

no serin bles del i limi acsta

Observamos que solo s¢ puede excusar de csta obligacidn, cuando el prestar
auxilio, implique riesgo serio para su embarcacién, tripulacién, pasajeros o su propia
vida.

2" PROPUESTA.

De las anteriores consideraciones, observamos que solo existe como excusa a
esta obligacién ¢l que implique riesgo serio para su embarcacién, tripulacién, pasajeros o
su propia vida, ya que estos clementos son una salida para no acudir en auxilio del buque

siniestrado, y puede ser usado como un pretexto para no incorporar la obligatoriedad de

"7 Diario Oficial de 1a Fedesacitn del dia 4 de encro de 1994,




ln asistencia, tal circunstancia es dificil de’verificarse pues en el caso de que un buqué' o

este en peligro de siniestro, y el buquc. pré\lmo a esta embarcacién considere no ncudlr

porque implique riesgo serio para su cmharcacwn, tripulacién, pasajeros o su propm

vida, lo anterior se deduce con lo que el autor Julien Le Clere nos dice: "Durante mucha
tiempa se considero el awxilio rendido a las  personas en el mar exclusivamente bajo su

aspecto moral, es deur, se juzgo sélo como un deber de caridad,"''®

De la omisién hecha por el capitin del buque préximo a la embarcacion -
siniestrada, ademas de las sanciones a las que la Ley debera hacer efectivas y que
‘veremos mas adelante, habra acontecido un siniestro que puede llevar la pérdida de vidas -

humanas y sus bienes.

La reflexién anterior consideramos que debe ser una regla general que se debe
seguir, debido a aquellos posibles supuestos en los que verian cristalizados tales
acontecimientos que debemos considerar como un deber humanitario o de aspecto moral
como hemos mencionado precedentemente, es la opinién del suscrito que dicha
obligatoriedad debe ser incorporada en la Ley de Navegacion como un concepto o
leyenda que debera ir siempre al principio de todo lo contenido respecto al salvamento

de la siguiente manera:

SALVAMENTO

“El salvamento de personas es obligatorio, considerado como un aspecto de

io, y los capi o Iquier tripul de las

cardcter moral o

n

embarcaci: que se ea pré a otra embarcacién o persona en

peligro, estin obligados a prestarles auxilio™.

Ant. 121.- Los capi [} lquicer tripul de las emt que se /
proxil a otra cmt ion oy cn peligro, estin obligados a prestarles auxilio y '
sélo podran de esta abligacion, cuando ¢l hacerlo implique riesgo serio para

su emb ion, tripulacion. pasaj o su propia vida. Los propictarios y navicros no

1% ¢ Clere Julien. Op. Cit. Pég. 9.
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serin resy bles del § plimi a'estu dis|

La anterior propuesta _unifica ‘el criterio de humanidad y obligatoriedad,
dz’lnddhos como resultado un conceplo que debera ser obscrvado por todas aquelias
personas y estudiosos de la Ley en caso de siniestro en el mar, y como se ha manejado a
lo largo de este capitulo, el cual el objetivo del mismo es la de aportar varias ideas en
relacién al salvamento buscando modificar la estructura de la Ley de Navegacion,
cuidando no decjar sin proteccién a toda persona que intervienc en caso de siniestro

maritimo.

1.1.2. ADICIONAR QUE LUGARES DETERMINADOS DEBEN SER
APLICADOS PARA EL SALVAMENTO DE PERSONAS.!"*

Por lo que toca a tratados bilatcrales sobre la materia, intercsa seilalar que el 31
de junio de 1935 México firm6 con Estados Unidos una Convencién para el Envio de
Barcos con Fines de Auxilio y Salvamento. En ella las Altas Partes Contratantes
convienen en que los barcos y aparatos de salvamento, ya sean piblicos o de
particulares, de cualquiera de los dos paises, podrin ayudar o auxiliar a los barcos de su
propia nacionalidad, con inclusién de los pasajeros, que estuvieren incapacitados o cn
peligro en las costas o dentro de las aguas territoriales del otro pais, dentro de un radio
de setecientas veinte millas marinas medidas desde la interseccién de la linea divisoria
internacional con la Costa del Océano Pacifico, o dentro de un radio de doscientas millas
marinas medidas desde Ia interseecion de la linea divisoria internacional de la Costa del

Golfo de México.

Este instrumento es importante porque si bien comtnmente Ic concederia el
permiso necesario para la entrada de buques extranjeros a la costa o al mar territorial con
objeto de que fuesen en auxilio de los buques de su propia nacionalidad, el trdmite en

ocasiones implicarfa perdida de tiempo valioso. Por tanto, un sentimiento humanitario

% Alcjandro Sobarzo, Op. Cit. Phg. 72.
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impulso a ambm pamcs a seflalar una excepeion a lo que dc o(m tomm sc.rm un acto- -

mdt.bldo de mlcrw.nuén de territorio nacional.

A manera de que ¢l rescate maritimo se lleve a cabo en cualquier parte, ‘gracias

al Convenio ‘Internacional sobre Biisqueda y Rescate  Maritimo,'?*"

’tcne‘rvnos’ en. sus
- ultimas - modificaciones a este Convenio que -datan de Septiémvbrq de l>99k8.‘ la
Organizacién Maritima Internacional siguiendo la adopcion de la Convencion de 1979
del (SAR), ¢l Comité Maritimo de Seguridad dividié los Océanos del Mundo cn 13 4rcas
de bisqueda y rescate, en donde cada uno de los paises involucrados han delimitado esas

dreas de biisqueda y rescate para que asi cllos sean responsables.

Durante los ultimos afios se ha hecho un gran esfuerzo para ampliar la
implantacion del Convenio SAR, en particular facilitando la elaboracién de un plan

mundial de bisqueda y salvamento que constituye el objetivo ultimo del Convenio.

Dicho proceso de ampliar el proceso concluyé en septiembre de 1998 cuando se
acord6 un plan SAR integrado para el Océano I'{xdico en una conferencia celebrada en
Fremantle, Australia occidental, basado en planes regionales adoptados antes en

conferencias celebradas en Tokio y Ciudad del Cabo.

Se requiere que los Partidos se dediquen a coordinar organizaciones de
busqueda y rescate, y. donde son necesarias las operaciones de busqueda y rescate, con
los Estados que colinden, los Estados son concernientes con los Partidos que integran el
Comité, dichos Partidos deberin autorizar, sujeto a leyes aplicables, reglas y
regulaciones nacionales, la entrada inmediata a su territorio 0 mar territorial para
Unidades de Rescate de otros Partidos tinicamente con ¢l objeto de biisqueda y rescate

maritimo.

' La siguiente informacion vertida en este punto fue  recopilada de la siguiente pigina de Intemnet en idioma Ingles:
http:/Awww.imo,org/index.him, hitp:/iwww.imo.org/HOME himl.
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Dicho Convcnié i;omb yn lo hemos dicho en ¢l capitulo anterior, debe tener lo

- ltimo en -informacién sobre las. comunicaciones y las instalaciones de biisqueda y
rescate en cl drea, esas actividades de bisqueda y rescate deberdn ser coordinadas sobre
la escena para mejores resultados, dichas operaciones continuardn cuando scan factibles,
hasta agotar toda la esperanza razonable de rescate de supervivientes que hayan

perecido.

Al enmendarse el Convenio (SAR), el (IMO) y la Organizacién Internacional de
Aviacién Civil desarrollaron la bisqueda y rescate Internacional ' Aerondutica y

Maritima. dicho manual abarca tres volitmenes.

El segundo manual, se disefio para ayudar a Gobiernos para implementar que el
Convenio del (SAR). proveido de requerimientos para una politica comtin de bisqueda y
rescate maritimo, alienten a todos los Estados Costeros para desarrollar sus
organizaciones sobre lineas similares y permitiendo a los Estados adyacentes de cooperar
y proveer asistencia mutua.

:
En el caso de la Ley de Navegacién nos muestra algunos lugares en los que se

desarrollara el salvamento en nuestro pais:

"~ LEY DE NAVEGACION.'?!

- TITULO SEXTO.
De los riésgc;s y nccidcmcé dela r;uvcycibn.

Capitulo I11. *
* Salvamento.

At 120.- Se cntiende por operaci6 de sal todo acto o actividad emprendido

para al@xiliar o _asistir a una émbmcién o artefacto. naval para salvaguardar otros

M Diario Oficial de In Federacitn del dia 4 de enero de 1994,
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bienes que se encuentren en peligro en vias navegables o en otras aguas,

Cuando_se lleve _acabo_una operacién de _salvamento, dcberd hacerse del
conocimiento de_Is nutoridad maritima en el primer puerto de arribo dentro de las
yeinticuatro horas sipuientes de Ia ilegada a éste.

Arl. 121.- Los cupi o Iquicr teipul de las emt i que se

T | i
préximas a otra embarcacion o persona en peligro, estan obligados a prestarles auxilio y
sOlo podrin excusarse de esta obligacién, cuando ¢t hacerlo implique riesgo serio para
su embarcacion, tripulacion, pasajeros o su propia vida. Los propictarios y navieros no
bles del i tieni a esta di i0

serin

Art. 122.- La autoridad_maritima_determinars las_estacioncs de salvamento que
deberdn establecerse en los litorates, pudiendo autorizar a los particulares para
establecerlas, de acuerdo_a_los procedimientos sedalados en el Replamento
respectivo.

Art. 123.- El auxilio y salvamento de las embayreaciones dentro de In jurisdiceién de
Ia_capitania del puerto serdn coordinados por su titular, quién podri utilizar los
elemeatos disponibles en el puerto a costa del propietario naviero.

Como podemos observar de la lectura de los articulos que anteceden, otra
posible alternativa para favorecer el perfeccionamicnto de nuestra Ley de Navegacién, y
después de realizar un estudio del Convenio que antecede observamos que los lugares
destinados para la busqueda y salvamento deben ser también a nivel Internacional ya que .
un siniestro puede ocurrir en cualquier parte del mundo, consideramos necesario hacer
del conocimiento de la gente que los lugares para el salvamento son distintos y pueden
ser varios segln la expansion de dichos Convenios Internacionales y su modificacién
continua de los mismos, con esos antecedentes citados anteriormente y los mencionados
en capitulos anteriores, motivaron que el presente trabajo se realice la siguiente

propuesta:

3* PROPUESTA.

Adicionar lugares determinados aplicados para el salvamento de personas.

De acuerdo a la investigacion realizada en el presente trabajo, consideramos




y SALVAMENTO

~reali'mr',la aci:ié de salano para asistencia o salvamento maritimos?.

enconlramos
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necesario insertar un nuevo articulo 123 bis que nos explicara el alcance del Convenio

SAR y su repercusidn con el salvamento,

Art. 123 bis.- til Convenio laternacional sobre Bisqueda y Sal! Maritimos
(Convenio SAR). Tiene como propésito independientemente del ‘Iugur donde ocurriu ¢l

¢l sal de lus personas en peligro en ¢l mar serfa coordinado por un

15 s

organismo SAR, y de ser necesario, Ia P ion entre orguni SAR

veeinos. En virtud det Convenio, se ha dividido a los océanos del mundo ¢n 13 zonas a

los fines de basqueda y salvamento,

Esta propucsta obedece a que debemos hacer referencia a los Convcnids

- Internacionales como una scccidn especial de leyes, y el alcance que eslos txenen los que

: debemos observar cuando la Ley adolece de pequeiias imprecisiones.

1. 1.3. : LA ACCION POR COBRO DE SALARIO DE ASlSTENClA O DE

Con lo ratado en el capitulo que antecede, nos hacemos la pregunta Como

na coriclusién, al realizar un estudio en la Ley de Navegacién

is a no nos ilustra nada al respecto, no esta suficientemente

frespaldada en el caso concreto, ya sea por razones de idiosincrasia, y por otro lado, por

,De la anterior consnderacxon el autor Argentino Gonzalez Lebrero Rodolfo nos

expone de la manera srgulente como ejercer esta accion:

. “Como‘el salario de asistencia o de salvamento se debe de buque a buque, o

‘ mas propmm nte, de armador a armador, y con el fin de evitar que los tripulantes del

12 Gorizélez Lebrero Rodolfo, Op. Cit. Pégs. 497, 498,



o e s s e } e |57’
buque asistente o salvador dirijan su accion contra cl armador del buque ¢n el cual »cslzin‘,
enrolados como tales, en cuanto a la porcién de salario que les corresponde, la Ley dcfi" o
Navegacién establecia que “émﬁpele al armador del buque auxiliador y, en su caso, a =
las personas que cooperen en el auxilio la accidn por cobro de salario de a.}i;vlencia o -
de salvamento ", agregando que “la acciion debe entablarse contra el armador del huqt?e o
auxiliado, si este hubiere salvado y, en caso contrario, contra los destinatarios de la

carga salvada” (Art. 378 lra parte).

“Salvo en cl caso cn que los destinatarios de csa carga salvada tomen
intervencién personalmente o por hpoderado, el armador (Art. 378 2da parte Ley de
Navegacidn), el capitan y los tripulantes del buque asistente o salvador tienen derecho a
intervenir en el juicio por cobro de salario de asistencia o de salvamento, a cuyo efecto el
primero debe ser notificado personalmente, y los restantes, si sus domicilios no son
conocidos, citados mediante edictos que scrin publicados durante dos dias en ¢l “Boletin

Oficial” y en un periédico del lugar donde quede radicado el juicio.

*“Si bien por las razones indicadas precedentemente, la titularidad de la accién
corresponde al armador el capitdn y los tripulantes del buque auxiliador, pueden intimﬁr
judicialmente a dicho para que inicie el juicio por cobro de salario de asistencia o de
salvamento. Si a pesar de tal intimacién no iniciara la accién dentro del plazo que fije el
tribunal, tanto el capitan como los tripulantes pueden dar comienzo al procedimiento, a
su exclusivo cargo, y en cjercicio de sus legitimos derechos, por redactar 1a que pueda

corresponderles en el salario ( Art. 579, Ley de Navegaci6n.)

“En los casos de asistencia y de salvamento, es procedente el embargo
preventivo y eventualmente la interdiccién de salida del buque asistido o salvac?o, con la
presentacion de la protesta levantada ante el notario o ante un cdnsul argentino, de la
exposicién levantada por el capitin el practico o el agente maritimo del buque, ante la
autoridad maritima (Art. 536.)
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» ““La accion por cobro de asistencia o de. salvamento se prescribe por el
transcurso d¢ dos aflos contados desde la fecha en que la operacién haya concluido. (Art.
358), plazo ‘que coincide con el fijado por la Convencién de Bruselas de 1910 en su

articulo 10%,

“En cuanto a la accién de un tripulantc contra su armador por cobro de la
porcién que le corresponde del salario, se prescribe, a nuestro juicio, por el transcurso de
diez afios a contar de la fecha en que el armador del buque asistente o salvador percibid
el salario de asistencia o de salvamento, conforme al Art, 846 del C6digo de Comercio,
ya que en estos casos, el tripulante actia como un socio de hecho de su empleador
(armador), por lo cual no son de aplicacién los plazos de prescripci6n previstos para las

relaciones emergentes del contrato de ajuste®.'?

“En el caso de asistencia o salvamento prestado por un buque fletado a tiempo,
en que el szﬂaﬁo debe ser repartido por mitades entre ¢l fictante y el fietador Art. 239
Ley de Navegacn(m, la accién entre las partes se prescribe por el transcurso de un afio
contado desde  la fecha de su vencimiento, o desde la fecha de su rescision o de
rcsolucxén sn es anterior, o desde el dfa de terminaci6n del ultimo viaje, si es posterior, o
en caso de perdxda del buque, desde la fecha en que presuntivamente debié terminar el
'v1a_|e que estaba en ejecucién 240 de Ley de Navegacion. Iguat plazo seria aplicable en el

supuesto de la locacién del buque (Art. 226 de Ley de Navegacion)”.

4*. PROPUESTA.

Dc acuerdo a lo expucsto anteriormente y con el propdsito de favorecer a
nuestra Ley, es opinién del suscrito que a esta interrogante la Ley Argentina expuesta
precedentemente es idénea para ser incorporada a la nuestra, por lo que debemos
incorporar una serie de articulos a la Ley de Navegacién en su Capitulo III, al que nos

hemos referido continuamente, y ya que nucstra Ley respecto al Salvamento finaliza en

12 Segiin en csa época of Art, 853 del Codigo de Comercio el plazo cra de un afio, pero fa Loy 17.709 fo (ijé en dos aos.

e e e -




su articulo 125, consideramos hacer un articulo 126 y siguientes de esta manera: '

Art.s 126, La acclén por cobro de salario de asistencia o de salvamento serd de la
siguiente manera: En cuanto a la porcion de salario que les corresponde, compete al
armador del buque auxiliador y, e¢n su caso, a las personas que cooperen en ¢l auxilio la

aceién por cobro de salario de asistencia o de salvamento.

Art- 126 A. La secion debe entablarse contra el annador del bugue auxitindo, si este

hubicre salvado y, en caso contrario, contra los destinatarios de la carga salvada.

Art.- 126 B. Salvo ¢n ¢l caso en que los destinatarios de csa carga salvada tomen

inter idn | o por af ]

1

cl capitdn y los tripuluntes del

buque asistente o salvador tictien derecho a intervenir en ¢! juicio por cobro de salario

de  asi; ia o de sal a cuyo cfecto ¢l primero debe ser notificado

7 y los si sus domicilios no son conocidos, citados mediante

cdictos que scrdn publicados durante dos dlas en ¢l “Boletin Judicial” y ¢n un
periddico del lugar donde quede radicado el juicio.

Art- 126 C. Si bien por las indicadas | d te, Ia titularidad de la
accidn corresponde al armador cf capitdn y los tripulantes det buque auxiliador, pueden
intimar judicialmente a dicho para que inicic el juicio por cobro de salario de asistencia
o de salvamento. Si a pesar de tal intimacién no iniciara la accién dentro del plazo que
fije el tribunal, tanto ¢! capithn como los tripulantes pueden dar comienzo al

procedimiento, n su exclusivo cargo, y en gjercicio de sus ! derechos, por
| la que pucda corresy les en el salario.

Art.- 126 D. En los casos de asi: jia y de sal cs p d el embarg

P ivo y lai ficcion de salida del buque asistido o salvado, con la

p ion de la p | da ante cl notario © ante un <¢énsul argentino, de la

cxpasicion levantada por el capitan el practico o el agente maritimo del buque, ante la
autoridad maritima.

Art.- 126 E. La accién por cobro de asistencia o de salvamento s¢ prescribe por el
transcurso de dos afios contados desde la fecha en que la operacidn haya concluido.

Art.- 126 F. En cuanto a la accién de un tripulantc contra su armador por cobro de la
porcién que le corresponde del salario, se prescribe, a nuestro juicio, por ¢l transcurso
de dicz aflos a contar de la fecha ¢n que ¢l armador del buque asistente o salvador

percibié el salario de asistencia o de salvamento, ya que en estos casos, ¢l tripulante
actda como un socio de hecho de su armador.,
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Ar--126 G, En’el caso de asistencia o sabvamento prestado por un bugue fletado o

"“tiempo, ¢n que el salario debe ser repartido por mitades entre ¢l Newnte v el fetador [y

< accidén entre las partes se preseribe por el so de un ado do desde la fecha
de su_vencimicnto, o desde la fecha de su rescision o de resolucién si es anterior, o
desde ¢l dia’ de teeminacion del Gltimo viaje. si es posterior, o en caso de perdida del
buquc. desde la fecha en que presuntivamente debid terminar ¢l vigje que estaba en
cjecucion.
Ant, 126 H. lgual plazo seria aplicable en el sug delal ion del buque.

Esta propuesta es tendiente a que se considere como un rcqui‘silokpréctick:b y
como -tal podria tener acomodo necesariamente modificando la Ley o mds bien
adicionando a la misma en el sentido anteriormente expuesto, dicha propuesta busca en
determinado momento garantizar aquellos recursos que otorga el salvamento en ‘caso de
siniestro, ya que como se puede apreciar, los privilegios cuya posicién se propone en la

presente son dehidos precisamente a algan tipo de siniestro en ¢l mar.

1.1.4. EL RESARCIMIENTO DE LOS DANOS Y PERJUICIOS SUFRIDOS
POR EL ASISTENTE O SALVADOR, CUANDO EL AUXILIO NO HA
PRODUCIDO UN RESULTADO UTIL.'*

Normalmente, el salario de asistencia o salvamento comprende la reparacion de
todos los dailos y perjuicios que ha podido sufrir el asistente o el salvador mds una
equitativa remuneracién por dichos servicios; este salario debe pagarse cuando la
operacion encuadra dentro del concepto de asistencia o salvamento, lo cual supone un
resultado 1til. Cabe preguntarse que sucede cuando un buque ha prestado servicio de
asistencia o de salvamento a otro sin lograr el éxito buscado; en otras palabras,
descartando que en tal caso no puede haber derecho alguno a una retribucién, puede
pensarse que si habrd derecho a una indemnizacion por todos aquellos daiios y perjuicios

que se ha sufrido (averias, gastos de combustible, sucldos, alimentacién, etc.)

1% fgem. Pags. 493,494,




: Lu s:(uucnén putdc ser la de un buque que ante cl pedido de auxilio de otro
concurre al lu;,ar dondc sc hulln cste -tltimo, si bicn su capitdn no acepta aun la
pn.swmén dc un’ serwcno, sohcltando en cambio que ¢l primero permanezca en las
ccrcunfus a la expccmuvu. I:n este supuesto, si en ningin momento se llega a prestar
uuxnllo nl;_.,uno, no podru negarse que no s¢ ha tipificado una asistencia o un salvamento,
o " pero ,tamp’pco, ppdrﬁ sostenerse que ¢l buque presuntamente asistente o salvador no ha

incurrido én gastos y, eventualmente, sufrido dafios.

En el curso de los trabajos preparatorios de la Convencién Internacional de

Bruselns de” 1910, sobre Asistencia y Salvamento, sc¢ discutié este problema
nmpllamente, ya que quedaron formados dos grupos antagénicos, de los cuales uno
sésténfa el érilerio estricto de que si no habia resultado util, no sélo se debia
remuneracién sino que tampoco cabia rembolsar el valor de los dafios y gastos sufridos;
- mientras que ¢l otro, mas amplio, apoyaba el critcrio de que cuando el servicio no

_ “resultara exitoso debfa siquiera indemnizarse aquellos dafios y perjuicios.

Tal como ha quedado redactada la Convencién (Art. 2, Parr, 2°), todo parece
indicar que la solucién adoptada cs la restrictiva, si bicn puede considerarse que debe
quedar a criterio del tribunal intervinieate la fijacién de un monto indemnizatorio de los

dafios y perjuicios sufridos, criterio al cual nos adherimos por razones de equidad.

En el caso de le legislacion Argentina, teniendo en cuenta que la normativa
correspondiente ha tomado como fuente a la mencionada Convencion de Bruselas
de1910, debemos interpretar que sin resultado util no nace el derecho al salario (Art.
371. Ley de Navegacién.); pero, como lo acabamos de manifestar con relacion a dicho
texto internacional, el tribunal interviniente debe fijar una suma razonable en funcepto
de indemnizacién de los daiflos y perjuicios soportados por quien presto los servicios,
siempre que se hallen reunidos los demés presupuestos de la asistencia y del salvamento
(supra, n°® 228 y ss); es decir, no hay asistencia y salvamento por faltar uno de sus

presupuestos, pero debe haber peligro, voluntaricdad y conformidad del buque en

g rpin



: pel igro.r

Por otro lado el snlvudor uene que lo;,mr un rcsullndo ulll '25 Este resultado. no -

dcbe ser m.ccsarmmenle completo. El quc asiste pucdc muy blcn sulvur el buquc -

sacnl‘ cando el salvamento o inversamente. Es por otra parte posnble qu "el pnmcr

salvador por si s6lo, no haya salvado ¢l buque, pero lo haya pueslo en una sntun 6n mas :

favorable; si el segundo logré salvarlo, los dos cooperaron al salvamcnl'

util es que después de la operacion haya un bien salvado gracias al snlvador.

Si cl salvador no logré este resultado, no tienc derecho a la remuneracion ‘del
salvamento. No se quicre decir con eso que no tienc derecho a nada. Es posible que
puede hacerse indemnizar como gestor de negocios, pero entonces tiene derecho sélo a

sus trabajos y cuidados y no a la remuneracién.

Primera Base de la remuncracién.- Son los gastos y riesgos de la operacién
material emprendida. El Juez debe empezar por efectuar una apreciacién de la operacién

material realizada, y debe tomar en consideracién lo siguiente:

- El gasto rcalizado por el salvador, la pérdida de ticmpo, cl gasto de combustible, el salario de los
tripulantes, o de los hombres suplementarios que fueron contratados.
2°.- Las averias sufridas por el salvador; a menudo es necesario acercarse a un buque que no obedece mas
al timdn; los buques chocan o se rompen los cables.
3°.- El peligro que corrié ¢l salvador.
4°.- La apropiaci6n especial det salvador; algunas embarcaciones estdn constituidas especialmente para el
salvamento maritimo; son remolcadores muy poderosos que para las operaciones comerciales normales
usartan combustible en exceso y las harfan demasiado onerosas; estos buques no son utilizables justamente
mas que para dichas operaciones de salvamento, y es preciso que sean fructuosas para que el capitdn
arriesgado sea compensado.
5°.- El peligro que corrié al navfo asistido, sus pasajeros y su tripulacion; en ciertos casos, ¢l buque podia
esperar; en olros, al contrario, ¢s la rapidez de la operaci6n que permitié el salvamento.

6°.- El éxito logrado por ¢l salvador; la rapidez de la maniobra, por ejemplo: si se desencalla muy

123 Ripert Georges. Op. Cit. Pdgs. 336-338 Dichas bases también son tomadas del autor.




facilmente, el navio no se fatigard en la vurudura, ln opt.rucnén habria sido bien conducldn y el LX‘(O mas

completo. :
Segunda base.- La base anterior no proporcmnnrin uI Que asiste una rcmuncracwn muy |mponnme. sn 1o -

EEEAT

hubiera una segunda, que vaa

lar Acion, habrﬂ que cstnblcccr cl valor

de las cosas salvadas, Se estima el buque y ¢l cargumcnlo que (‘uemn snlvados y sc dn nl sulvndor un

porcentaje de esos objetos.

Alli es donde se ve claramente la idea de asociacién de intereses con miras al
salvamento; es una asociacién en los riesgos y en los bcncﬁciés,“El salvador no obticne
nada si nada salva, pero si logra salvar un buque y un cargamento que posee gmh valor,
tiene derecho a una remuneracién clevada. Para fijar un maximo en las remuncraciones,
la jurisprudencia establece mas de la tercera parte de los bienes asistidos, el tnico limite
es ¢l valor dc los objetos salvados, por supuesto, la proporcién es tanto mas fuerte

cuando menor sea el valor de fos objetos salvados.

Para realizar la reparticion de la remuneracion, debemos tomar en cuenta que si

. hay varios salvadores, se reparte entre cllos la remuneracién total segin las bases
anteriores. Como habiamos comentado antcriormente el salvamento de pgrsonas no da
derecho remuneracion, regla que aparentemente es injusta, no s quiso hacer contribuir a
g pasajeros y la tripulacion, porque se dice que la vida humana no tienc valor, y sobre
" todo j)brque no s¢ quiso hacer contribuir al armador por ¢l salvamento de sus

*. pasajeros.'?

,: ,El ‘

3 jremuncraclén.

apitin ¥ la tripulacién del buque tienen derecho a una parte de la

E amculo 6°.de la Ley indicaba que para cllos “el monto de la

j_‘jada por la convencion de las partes y en su defecto, por el tribunal ",

Se da en general al capitdn y a la tripulacién 5 6 10% de la remuneracién; sin en}bargo,

~los salvadores profesnonales, a menudo no se les da nada porque ellos perciben un salario

‘% EnjaC ion | ional de de 1938 sobre asistencia de en el mar, por el contrario, sc acordd una
J imitacién lfegal.

indemnizacion por fos gastos y averins en of dep con unal




salvador, ademds del prxwle‘gzo marllzmo que Ic u)rre

refencion sobre la cacion y los bi

cxpuesto anteriormente se desprende que el dcrecho a.cse; porcen(aje nor el salvamento

de acuerdo a sus jerarquias, ya no se ilustra enln Lcy eniendo, q acudlr al Convenio

como un indicador respecto a este problema.

El capitin del navio auxiliado representa’ n olo al armador, sino al

cargamento, pucs cste se toma cn cucnta entre los valorcs salvados No existe en una Ley
una regla especial de competencia; hay que obrar, pues, confon'ne a la regla general ante
el tribunal del domicilio del demandado. Pero cpando se tmta de un navio extranjero,
existe la disposicion del Art. 14 del Cédigo Civil, para atraer al demandado extranjero

ente el tribunal correspondiente.

De lo anterior hemos observado que {a preocupacion por estimular el
resarcimiento de los dafios y perjuicios sufridos por el asistente o salvador, cuando el’
auxilio no ha producido un resultado util, ha sido expuesto con base en las opiniones
juridicas citadas luego entonces, la relacion juridica existente entre el asistente o
salvador y el salvado nos da la pauta cuando un buque que ha prestado servicio de
asistencia o de salvamento a otro sin lograr el éxito buscado; puede pensarse que si habra
derecho a una indemnizacién por todos aquellos dafios y perjuicios que se ha sufrido

debido a ese rescate.

Cabe mencionar como lo indica el autor Georges Ripert,'”” que la asistencia a
los bienes da derecho a una remuncracién. Se emplea igualmente a menudo en la

practica la expresién: indemnizacién. La palabra remuneracién es mejor; una

137 Ripert Georges. Op. Cit. P4g. 333.




-

mdcmmznuén ¢s un rv..t.mbolm de la pérdida sufrida; su.ndo nsi qu«. quu.n nuxllla no

ncc|bc solamcnlc una lndcmmzacmn. sino una vurdndcra rcmunemcxon.v :

fuvor«.cer la ﬁ;,ura dc la remum.mc:én, consideramos ncccsarlo lnsc.rlar un: scne de’

‘ artfculos dcla slgmcnu. manera:

An. 124 A, Debe quedar a criterio del tribunal intervinicnte la fjacidn de un monto
indemnizatorio de los dafos y perjuicios sufridos, siempre que se hallen reunidos los ’
demis 1

salvamento por fultar uno de sus presupucestos, pero debe haber peligro, voluntariedud y

7 de In asi; in y del salvamento  es Jecir, no hay asistencin y

conformidad del buque en peligro.

Art. 124 B. Este resultado. no debe ser necesariamente completo. El que asiste pucde

muy bicn salvar ¢l buque sacei el s o inver Es por otra parte

posible que ¢l primer salvador por si solo, no haya salvade ¢l buque, pero lo haya

puesto cn una situacion mas ble; si cl do logré salvarlo, los dos cooperaron

al salvamento. Bl resultado 0til es que después de 1a operacidn haya un bicn salvado
gracias al salvador,

Art. 124 C, Primera Base de la remuncracion.- Son los gastos y riesgos de la operacion
material emprendida. El Juez debe por una iacién de ln i

P ap E

material realizada, y debe tomar en consideracion lo siguiente:

t°.- El gasto realizado por ¢l salvador, la pérdida de tiempo., el gasto de combustible, cl

salario de los tri o dc los homb 1 i0s que fucron contratados.

2°. Las averias sufridas por el salvador; a s necesario ace a un buque

que no obedece mas al timén: los buques chocan o se rompen los cables.
3°.« El peligro que corvié el salvador.

4°.- La apropiacién cspecial del salvador: al embarcaci estin ituidas
pecial para ¢l salv: maritimo: son Icadores muy pod que para
las operaciones comerciales les usarian busti cn cxceso y las harian

demasiado oncrosas; cstos buques no son utilizables justamente mas que para dichas

P de sal y ¢s preciso que sean fructuosas pam que el capitin  /

arriesgado sca compensado.

9

5°- El peligro que corrié al navio asistido, sus pasaj ¥ su trip

cn cicrtos

casos, ¢l buque podia esperar; en otros, al contrario. es la rapidez de la operacién que

permitié cl salvamento. .
- El éxito logrado por el salvador; la mapidez de Ia maniobra, por cjemplo: si se¢

ta operacién habria

desencalla muy facilmente, el navfo no sc f: 4 en la v




sido bien conducida y cl éxito mas completo,

Art, 124 1D, Segunda base.- La base anterior no proporcionaria ol que_asiste una

hithi 4.

muy jmy si no una que va o aumentar

iderabl la itn, hubrd que establecer el vator de las cosas salvadas.

Sec estima ¢l huque y ¢l cargamento que fucrun salvados y se da al salvador un

porcentaje de esos objetos.

1.2. ESPECIFICAR QUE SANCIONES O PENAS-SE DEBEN APLICAR AL
QUE DEJE DE PRESTAR EL SALVAMENTO DE PERSONAS.'?

Como se hizo mencién en el Capitulo II del presente trabajo, la Ley de
Navegacién y Comercio Maritimos imponfa la obligacién de prestar auxilio y al mismo
tiempo aplicaba una sancién. El articulo 72 disponia que ** Todo capitdn de bugue que
se encuentre proximo a otra embarcacién o persona en peligro, estard obligado a

_auxiliarlas ¥ s6lo podrd excusarse de ésta obligacion cuando el hacerlo implique

: peligro serio para su propio buque, su tripulacion o sus pasajeros”. En caso de

incumplimiento el mismo articulo sefialaba que se‘sancionaria por la autoridad judicial
federal con el doble de la pena para el delito de abandono de personas establece el
articulo 340 del Cdédigo Penal para el Distrito y Territorios Federales (Ahora

simplemente Cédigo Penal para el Distrito Federal).

Debido a las consecuencias que pueden provenir de esta negativa injustificada
de prestar auxilio a otra embarcacién o personas en peligro y que el articulo 340 del
Cédigo Penal establecia una pena, de uno a dos meses de prisién y multa de diez a
cincuenta pesos, el doble de dicha pena dificilmente puede juzgarse como adecuada

sancién para el capitan infractor.

Cabe mencionar que el Codigo Italiano de la Ley tipifica la ¢jecucidn, remocion

134 Sobarzo Alcjandro. Op. Cit. Pag. 73.
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“arbitraria u omisién de sefiales prescritas por la Ley para la seguridad de la navegacién; '
la omisién de auxilio a naves o personas en peligro, la omisién del piloto que se niega a”
prestar sus servicios a una nave que los reclame, el abandono det puesto del piloto, et
abandono abusivo del comando de la nave, la usurpacién del comando, el abandono del :
puesto por un componente de la tripulacion, el hecho de dormirse un tripulante durante -

su servicio, ¢l estado de ebriedad durante el servicio, y ¢l causar dafio a la nave, que

produzca peligro de naufragio. (Arts. 1112 a 1125),'%

De esta seric de delitos, nuestra Ley de Navegacién y Comercio Maritimos,

tipificaba la del articulo 340 del Cédigo Penal que ya hemos mencionado con antelacién. . :

- La Ley derNavegacibn en el articulo 121 dispone actualmente que: “Los =
capitanes o cualquier tripulante de las embarcaciones que se encuentren proximas a
otra embarcacién o persona en peligro, estdn obligados a prestarles auxilio y sélo.
podrdn excusarse de esta obligacién, cuando el hacerlo implique riesgo serio para su
embarcacion, tripulacion, pasajeros o su propia vida. Los propietarios y navieros no :

serdn responsables del incumplimiento de esta disposicién.

Por otro lado, nuestra Ley de Navegacion ya no hace referencia en el mismo

articulo a que sancion se le impone al capitan en relaci6n a las consecuencias que pueden
provenir de la negativa injustificada de prestar auxilio a otra embarcacién o personas en

peligro, tampoco nos hace mencién de otros tipos de delitos consignados en la Ley.

6" PROPUESTA.
A continuaci6n citaremos algunos articulos que responden a las sanciones en
dicho supuesto, nuestro Cédigo Penal Federal,’® en su Titulo Decimonoyeno nos

establece en su Capitulo VII, lamado “Abandono de Personas, “ que nos dice:

13 Cervantes Ahumada Raul. Op. Cit. Pdg. 965.
'3 Diario Oficial de la Federacion del dia primero de junio del 2001.
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Art. 339; S7 el abandono a que se refieren los articulos anteriores resultaré alguna
lesidn o la muerte, se presumirdn estas como premeditadas para los efectos de aplicar

las sanciones a que estos delitas correspondan.

Art. 340: Al que se e abandonado en lquler sitio a un menor incapaz de
culdarse a si mismo o a una persona herida, invdlida o amenazada de un peligro

lquiera, se le impondrdn de diez a sesenta jornadas de trabajo a favor de la

comunidad st no diere aviso inmediato a la autoridad u omitiera prestarles el auxilio

necesario {o pudicre hacerlo sin riesgo personal.,

Cabe mencionar que tipo de lesiones se ocasionarian en dicho supuesto, de esta
manera citamos al Cédigo Penal en su mismo Titulo Capitulo I, llamado “Lesiones” y

que nos dice:

- -Art. 288.- Bajo el nombre de lesidn se comprenden no solamente las heridas,

excoriaci fe JSracturas, disle (f g d sino toda alteracién

enlasaludy cualfyuler otro daito que deje huella material en el cuerpo humano; si esos

efectos son producidos por una causa externa.

Art, 289.- Al que infiera una lesion que no ponga en peligro la vida del ofendido y
tarde en sanar menos de quince dlas, se le impondrdn de tres a ocho meses de prisidn,
o de treinta a cincuenta dias multa, o ambas sanciones a juicio del Juez. Si tardaré en
sanar mas de quince dias, se le impondrdn de cuatro meses a dos aitas de prisién y de
sesenta a doscientos setenta dias multa.

En estos casos el delito se perseguird por querella, salvo el que contempla el articulo

2935, en cuyo caso se perseguird de oficio.

Art. 291.- Se impondrdn de tres a cinco aflos de prisidn y multa de trescientos a
quinientos pesos, al que infiera una lesidn que perturbe para siempre la vista, o
disminuya la facultad de olr, entorpezca debilite permanentemente una mano, un pie,
un brazo, una plerna o cualquler otro drgano, el uso de la palabra o alguna de las

Jacultades mentales.

Art. 292.- Se impondrdn de cinco a ocho afios de prisidn al que infiera una lesion de la
que resulte una enfermedad segura o probablemente incurable, la inutilizacidn
completa o la pérdida de un ojo, de un bazo, de una mano, de una pierna o de un pie,
o de cualquier otro érgano; cuando quede perjudicada para siempre cualquier funcién
orgdnica o cuando el ofendido quede sordo, impotenie o con una deformidad

incorregible,

{
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Se impondrdn de seis a diez allos de prision al que infiera una lesidn a ::an.\'ecA m:la dc R ;
la cual resulte incapacidad permancate para trabgjar, enajenacion menlal la pérdlda :

de la vista o del habla o de las funciones sexuales.

Art. 293.- Al que inflera lesiones que pongan en peligro la vida se Ie Impandrdn de Irr.-.r
a seis aflos de prisidn, sin perjuicio de lus sanciones que corre.r/mndan can/'arme alos

artlculos anteriores.

Por consiguicnte y debido al tipo de lcsiéi_i; pedc en un‘supucsto dado dar

lugar al homicidio, es nccesario citar el Cupituld 1, 'VI‘itu'iaqby “Homicidio” que dice:

Art. 302.- Comete el delito de homicidio: el que priva de la vida a otra,

Art. 303.- Para la aplicacién de las i que correspondan al que infrinfa el
articulo anterior, no se tendrd como mortal una lesién, sino cuando se verifiquen las
{res circunstanclas siguientes:

1.- Que la muerte se deba a las alteraciones causadas por la lesién en el rgano u
drganos interesados, alguna de sus consecuencias y que no pudo combatirse, ya sea
por ser incurable, ya por tenerse al alcance los recursos necesarios;

11.- (Derogada);

.- Que si se encuentra el caddver del occiso, declaren dos peritos después de hacer la

do esta sea ia, que la lesion fue mortal, sujetdndose para ello a

las reglas contenidas en este articulo, en los dos siguientes y en el Cddigo de
Procedimienter Penales.

Cuando el caddver no se encuentre, u por otro motivo no se haga la autopsia, bastard
que los peritos, en vista de los datos que obren en la causa declaren que la muerte fue
resultado de las lesiones inferidas.

Art. 304.- Siempre que se verifiquen las tres circunstancias del articulo anterior, se
tendrd como mortal una lesién, aunque se pruebe:

1.- Que se habrd evitado la muerte con auxilios oportunos;

11.- Que la lesidn no habria sido mortal en otra persona; y

1IlL.- Que fue a causa de la itucion flsica de la vic o de las cir las en
que recibid la lesidn.

Art. 305.- No se tendrd como mortal una lesién, aunque muera el que la recibis:
cuando la muerte sea resultado de una causa anterior a la lesién, y sobre la cual ésta

no haya influido, o cuando la lesidn se hubiere agravado por causas posteriores, como

la i én de o/ positi ocivos, operaci quirdrgicas

7

desgraciad, o impr ias del pacii o de los que lo rodearon.




o Art. 306.;_(chag;40).

Art. 307.- Al e ,:‘ ble de Iq h io simple v que no tenga
prevista una sancion especial en este Cédigo, se le impondrin de doce a veinticuatro

ahos de prisidn.

.- Como ya lo hemos indicado antes, nuestro ordenamiento juridico carece de una
sis‘tcmatizacién adecuada de los delitos en materia de salvamento maritimo. El estudio
rcvalyizudo anteriormente entre nuestra Ley de Navegacion y Comercio Marftimos con la
Ley actual nos confirma la pobreza de nuestro ordenamiento en materia penal maritima y
la conveniencia de actualizar el Cédigo Penal Federal con normas adecuadas que tiendan
a la proteccion y fomento del salvamento maritimo. Esta propuesta obedece a resaltar la
innegable necesidad de adiciones y reformas tanto al Cédigo Penal Federal, como a la
Ley de Navegacién que tiendan a proteger y fomentar nuestra marina y nuestro trafico

maritimo.

1.3. SENALAR EL MOMENTO DE INTERVENIR- O NO, PARA
SALVAGUARDAR LA SEGURIDAD DE LAS PERSONAS A BORDO DEL
BUQUE. :

La Ley de Navegacion nos ilustra respecto al momento de intervenir o no, para
salvaguardar la seguridad de las personas a bordo del buque en su Art. 121. Nos dice:

“Los capit o cualgquier tripulante de las embarcaciones que se encuentren proximas

a atra embarcacién o persona en peligro, estan obligados a prestarles auxilio y solo
podrdn excusarse de esta obligacion, cuando el hacerlo implique riesgo serio para su
embarcacion, tripulacion, pasaferos o su propia vida. Los propietarios y navieros no

serdn responsables del incumplimiento de esta disposicion*.

Se desprende de la lectura del anterior articulo, los elementos para intervenir o

no, para salvaguardar la scguridad de las personas:

1°.- Los capitanes deben estar proximos a otra embarcacioén o persona en peligro.
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Y sélo se podrin excusar de esa obligacion:

- Cuando implique riesgo serio para su embarcaclén lnpulacxén, pasajeros o su

propia vida.

Por lo tanlo, se deduce que solo cslos elcmentos son valldos pnm lgnorar csta

lcyfcgus'zit‘ldov la pérdida de mas de 1 500 vidas."?

idas: grac:és a que ‘el trasatléntico Carpathia capté el mensaje

. Aunque se salvaron 700

de socorro del Tltamc, tal: ezﬁse hubiese reducido mas el nimero de victimas si cl

Californian, que se encontraba a una distancia relativamente corta del lugar, también lo

hubiera captado Por desgracia, su oficial radiotelegrafista no se encontraba de guardia al

producirse el siniestro,

Esta situacién es susceptible de llevarse acabo, ya sea por negligencia o por
incumplir con una obligacién que es vital para muchas personas, para aquellas personas
que ignoran cl acontecimiento serian acreedoras a las sanciones expuestas con
anterioridad, por otro lado el Convenio Internacional sobre Biasqueda y Salvamento
Maritimos (Convenio SAR), y el Sistema Mundial de Socorro y Seguridad
Maritimos (SMSSM) quc ya hemos estudiado anteriormente nos brindan algunas

ventajas a este problema.

El SMSSM, que entrd plenamente en vigor ¢l 1 de febrero de 1999, es en

esencia una red mundial de comunicaciones automatizadas de emergencia para buques

(1]}

La informacion vertida en este punto fuc recopilads de las  siguicntes péginas de Intemct en Idioma Ingles:

hitpi/iwww,imo.org/index.htm, http//www.imo.org /HOME. html.
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e que s¢ cncucnlran en el mar. Esto significa que todos los buques de pasaje y de carga de

toncluJe supenor a 300 toncladas deberdn estar equipados con equipo radiocléctrico que
'cumpln con lns normas internacionales dispuestas en el sistema. El concepto bdsico es
’ que las- autorldndes de bisqueda y salvamento en tierra, asi como todos los buques que
- se encuentren en las inmediaciones del buque cn peligro, pueden ser alertados
' ripidamente mediante técnicas de comunicacion terrestres y por satélite de una situacion
de peligro de modo que puedan prestar asistencia a las operaciones coordinadas de

busqueda y salvamento con minima demora.

El Convenio cn particular cuenta con el establecimiento de sistemas de
notificacién de buques, toda vez que éstos se consideren necesarios, mediante los cuales
los buques notificardn su posicién a una estacién de radio costera. Esto permite que cl
intervalo entre la pérdida de contacto con un buque y cl inicio de las operaciones de
biisqueda se vea reducido al minimo. También permite la rapida determinacién de los
buques que podrian scr llamados a prestar asistencia, incluida la de caracter médico,
cuando sea necesario.

'

Tanto el SMSSM como el Convenio SAR son muy importantes para la
seguridad maritima y estan proyectados para garantizar que toda emergencia maritima,
anunciada mediante una Ilamada de auxilio, ser4 respondida de forma eficaz e inmediata.
Los dias en que un buque podia desaparecer sin dejar rastros han terminado, los
convenios mencionados en capitulos anteriores y gracias al estudio de los mismos
encontramos que son de gran importancia junto con la legislacién maritima ya que se
fomenta de igual forma a la investigacion y estudio de los mismos en caso de desastre en
el mar, cabe mencionar que los convenios forman parte de un gran estudio que realiza la
OMI Ja cual ha recibido ¢l mandato de garantizar la actualizacién de la mayoria de esos

convenios.

También se le confid la tarea de elaborar nuevos convenios a medida que las

circunstancias lo exigieran. La creacion de la OMI coincidié con un periodo de




: proﬁ'lndos’(':ambi‘os enel tmh"s‘por(e mdﬁlimo mhﬁdial por loAql‘xc.v desde un principio, la
: Orgamzaclén tuvo quc desarrollar una gran labor para claborar nuevos convenios y
: garamlmr que los lnstrumcntos existentes se¢ mantuvieran al mismo ritmo que
* evolucionaba la tecnologia del transporte maritimo. Actualmente, tiene a su cargo 35

convenios y acuerdos internacionales y ha adoptado numerosos protocolos y enmiendas.

1.4. SENALAR EN LA LEY DE NAVEGACION RESPECTO DE QUE
CONVENIOS INTERNACIONALES SE DEBEN APLICAR O QUE
REGLAMENTOS SEGUIR EN CASO DE DESASTRE. R

Respecto de los Convenios Internacionales tenemos, que los mas usados en este . |
estudio son el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(SOLAS) de 1974, este es uno de los mas importantes de todos los Tratados

Internacionales, en lo que concierne a la seguridad de buques.

Por otro lado tenemos también como referencia al Convenio Internacional de
Busqueda y Rescate Maritimo que establece la Coordinacién Central de Rescate, y que
cuenta con lo iltimo en informacién sobre las comunicaciones y las instalaciones de
blisqueda y rescate en el drea, y con planos detallados para la conduccidon de operaciones
de biisqueda y rescate, los partidos en forma individual o en coordinacién con otros
deben ser capaces de alertas receptores de angustia sobre una base de 24 horas, las
regulaciones incluyen procedimientos para ser seguidas durante una emergencia, esas
actividades de busqueda y rescate deberin ser coordinadas sobre la escena para mejores
resultados, dichas operaciones continuaran cuando sean factibles, hasta agotar toda la

esperanza razonable de rescate de supervivientes que hayan perecido

La Ley de Navegacién en la actualidad no menciona nada respecto de estos
Convenios, o sea a su contenido y para que sirven, la legislacién solo hace la mencién en
que la operacién de salvamento debe regirse por el Convenio Internacional sobre

Salvamento Maritimo, como lo menciona el articulo 125 de la Ley:
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Art. 125, - Tada operacién de salvamento y las responsabilidades v derechos de las
partes, se regirén por el Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo,

De la lectura del articulo anterior se desprende evidentemente, que no contiene
alguna disposicién respecto de que convenios internacionales consultar, o cuales son los
convenios internacionales en vigor para aquellos casos de siniestro en el mar, como ya se
ha mancjado a lo largo de este capitulo, precisamente por no contenerse en dicho

ordenamicnto que convenios consultar o cuales son los que encucntran en vigor.

7" PROPUESTA.

Los convenios internacionales son por lo tanto diferentes y tinicos conforme sus
objetivos. La revolucién industrial de los siglos XVIII y XIX y cl resultante auge del
comercio internacional dieron pic a la adopcion de una serie de tratados internacionales

relativos al transporte maritimo y la seguridad.

Es la opinion del suscrito, que se deben incorporar en un scgundo parrafo y
precisar brevemente ¢l contenido de talcs convenios internacionales en el articulo 125 de
la Ley, dando asimismo el significado de cada uno de ellos, cual es su funcién y cual
acatar en caso de siniestro en el mar, en este orden de ideas citamos sélo algunos que

sirven a la navegacién como un esfuerzo para hacer frente a las diferentes situaciones:

SEGURIDAD MARITIMA.

Convenio internacional para la seguridad de 1a vida humana en el mar (SOLAS), 1960 y
1974.'%

Convenio de 1960.

Fecha de aprobacién: 17 de junio de 1960

Entrada en vigor: 26 dc mayo dc 1965

Versién de 1974,

Fecha de aprobacién: 1 dc noviembre de 1974

Entrada en vigor: 25 de mayo de 1980

P Diario Oficial de la Fedcracion del dia 9 de mayo de 1977,




Dicho convenio i las jend diadas en {tulos anteriores en ¢l presente

trubajo.

Convenlo internacional sobre lineas de carga, 1966,'**

Fecha de aprobaci6n: 5 dc abril de 1966

Entrada en vigor: 21 de julio de 1968

Desde hace mucho tiempo se sabe que el establecimiento de limites respecto def calado hasta
¢l que se puede cargar un buque contribuye de mancra importante a la scguridad de ésie. Esos
limites s cstablecen en forma de francobordos, los cuales constituyen, junto con la

cstanquidad a la intemperic y la intcgridad de estanquidad, el objetivo principal del Convenio.

Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios especiales, 1971,

Fecha de aprobacién: 6 de octubre dc 1971

Entrada en vigor: 2 de encro de 1974

En un ancxo de este Acuerdo figuran las Reglas para buques de pasaje que prestan scrvicios
cspeciales, 1971, las cuales introducen modificacioncs cn las reglas de los capliutos 11y {11
del Convenio SOLAS 1960,

Convenio sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes, 1972
(COLREG).™

Fecha de aprobacién: 20 de octubre de 1972

Entrada en vigor: 15 de julio de 1977

El Convenio agrupa las disp cn i que tratan de las reglas de rumbo y
icas y tumi Hay

1 hid.

gobierno, luces, marcas y cuatro anexos que

i prescrif é relativas a la posicion y camacteristicas de las luces y
marcas, aparatos de scfinles i sefiales adicionales para buques de pesca que se
cncuentren facnando muy cerca de otros y sobre sefiales internacionales de

Convenio internacional sobre 1a seguridad de los contenedores, 19721

Fecha de aprobacién: 2 de diciembre de 1972

Entrada en vigor: 6 de septiembre de 1977

El Convenio sobre Ia scguridad de los contenedores, 1972, tiene dos objetivos. El primero cs
mantencr un ¢levado nivel de seguridad de la vida humana cn ¢! transportc y manipulacién de

dores, ! do p dimi de prucba pgencralmente  accptables y
prescripei de resi ia que han resultado adecuadas a lo largo de los afios. /
El otro objetivo cs facilitar et porte i ional de d proporci do reglas

de scguridad intcrnacionales uniformes, aplicables igualmente a todos los modos de

9 piario Oficial de la Federacion del 24 de octubre de 1970.
' Diario Oficial de Ia Federacion del 26 de mayo de 1976.
3 Diario Oficial e Ia Federacion del 20 de agosto de 1979.
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K lmhxp&;(é de superficie. De esta manera, puede cvitarse la idn de reglas |
de seguridud divergentes,
Convenio ' constitutivo de Ia Or izacién Internacional de Tel fcack

Maritimas por Satélite, 1976.

Fechs de aprobacién: 3 de sepliembre de 1976

‘Entrada en vigor: 16 de julio de 1979

La OMI reconocié el potencial de ayuda de las comunicaciones por satélite en situaciones de
cmergencin en ¢l mar poco después del lanzamiento, en 1962, del primer satélite de

telecomunicaciones del mundo, el Telstar,

C io internacional de Torr h para la seguridad de los buques pesqueros,
1977.

Fecha de aprobacién: 2 de abril de 1977

Entrada en vigor: Un afio después de que 15 Estados que tengan cn conjunto un 50% de la
flota mundial de buques pesqueros de cslora igual o superior a 24 m hayan ratificado cl

Convenio
EI Convenio contiene prescripeiones de seguridad para [a construccién y ¢l cquipo de buques
pesqueros nucvos con cubi y destinados a la gacion de altura, de eslora igual o

Tt

supcrior a 24 metros, i los que las cap

Convenio internacional sobre normas de formacién, lilulnci‘on y guardia para Ia gente de
mar, 1978.'%

Fecha de aprobacién: 7 de julio de 1978

Entrada en vigor: 28 de abril dc 1984

(Nota: Las iendas de 1995 rep! una revisién completa del Convenio)

Se trat6 del primer Convenio que establecid prescripciones bésicas relativas a la formacién,

titulacién y guardia para la gente de mar a nivel internacional.

Convenio internacional sobre normas de formacién, titulacién y guardia para el personal
de los buques pesqueros, 1995,

Fecha de aprobacién: 7 dc julio de 1995

Entrada en vigor: 12 mcses después de que

haya sido aceptado por 15 Estados

Estado juridico: se han recibido dos aceptaci La leza del sector pesqy hace que

sca sumamcnte difici! claborar reglas para otras ramas del scctor navicro que pucdan ser

plicabl bién sin modificaci a los buques pesqueros.
El Convenio sc aplicara al § ! que preste servicio a bordo de buques pesqueros de

13 piasio Oficial de la Federacion del dia 13 de abeil de 1982.
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navegacion marltima de cslora igual o superior a 24 metros,

(o io Internacional sobre bisqueda y sal maritimos, 1979,
Fecha de aprobacién: 27 de abril de 1979
Entrada en vigor: 22 de junio de 1985

£1 objetivo principal de! Convenio es fucilitar [a coof ién entre los Gobi y entre las
T quc participan en oy i de bisqueda y sat en ¢l mar mediante cl
blecimi de un plan i ional de bu da y sal

CONTAMINACION DEL MAR.

Coavenio internacional para prevenir la contaminacién de ias aguas del mar por
hidrocarburos, 1954, en su forma modificada cn 1962, 1969 y 1971,
Nota: Ha sido sustituide por ¢l MARPOL

Fecha de aprobaci6n: 12 de mayo dc 1954

Entrada en vigor: 26 dc julio dec 1958

Enmiendas de 1962 aprobadas : abril de 1962

Entrada en vigor: 18 dc mayo/28 de junio de 1967

Enmiendas de 1969 aprobadas : 21 dc octubre de 1969

Entrada en vigor: 20 de encro de 1978

Enmiendas de 1971 (Gran Barrera de Coral)

aprobadas: 12 de octubre de 1971

Entrada en vigor:2

Enmiendas de 1971 (buques tang

aprobadas: 15 de octubre de 1971

Entrada en vigor: 2

Una de las primeras indi de que la ién del mar es un problema que exige
un control i jonal fuc la inacid da por hid buros.

En 1954 sc adopt6 ] Convenio internacional para prevenir la contaminaci6n de las aguas del
mar por hid b . Dicho C io ha sido ituido por ¢l MARPOL 73778 (véase mis

abajo), y si sc describe aqut es por su importancia histérica.

Convenio internacional relativo & la intervencion en alta mar en casos de accidentes que
causen una contaminacién por hidrocarburos, 1969. (INTERVENTION/69).'

Fecha de aprobacién: 29 dc novicmbre de 1969 4 '
Entrada en vigor: 6 de mayo de 1975

El desastre del Torrey Canyon, en 1967, puso dec manificsto ciertas dudas respecto de las

37 Diario Oficial de la Federacion del dla 20 de junio de 1986,
138 Diario Oficial dc 1a Foderacion del dia 25 de mayo de 1976




fucultades de los Estados, en virtud del d ho i tonal pablico cuando se produce un

siniestro cn alta mar, En particular, se suscitd la cucstién de hasta dénde puede un Estado

riberen dog didas poara proteger su territorio contra la contaminacién  por

i1 hohl, 114

hidrocarburos cuando existe tal 7 cuando cs

que las
necesarias afecten a los intereses de los propictarios de buques extranjeros, los propictarios de
la carga, ¢ incluso a los intereses de otros Estados de abanderamicnto,

C io sobre Ia pr ién de Ia inacién del mar por vertimiento de desechos y
otras materias, 1972, (DUMPING/72 o LDC/72).'*
Fecha de aprobacién: 13 dc novi de 1972

Entrada en vigor: 30 dc agosto d¢ 1975
La Conferencia intergubernamental para ¢l Convenio sobre vertimiento de desechos cn ¢l
mar, que s¢ cclebrd en Londres en icmbre de 1972 por invitacién del Reino Unido, adopté

ese
entré en vigor ¢l 30 de agosto de 1975 y s¢ han confiado a la OMI las funciones de sceretarfa.
EIC io ticne card finl y contribuye al control y la prevencidn internacionales de

al que ! se conoce como Convenio de Londres. El Convenio

la contaminacién del mar.

Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973,'? en su

forma modificada por el correspondicnte Pr lo de 1978 (MARPOL, 73/78)'*

Estc instr ituyc una binacién de otros dos tratados adoptados cn 1973 y

1978, respectl Si bien s 1 un solo iluu‘ se describe bajo dos
b i para cémo se desarrolls.

Fecha de aprobacién: 2 de noviembre de 1973

Entrada en vigor: Véasc cada uno de los ancxos Pesc a las medidas ya adoptadas por la OMI
para hacer frente a la contaminacién por hidrocarburos, las trascendentales novedades
surgidas en las précticas industriales modemas hicicron pronto patente la necesidad de
adoptar otras medidas.

Convenio internacional sobre cooperacién, preparacion y tucha contra la contaminacién
por hidrocarburos, 1990.

Fecha de aprobacién: 30 de noviembre de 1990

Entrada en vigor: 13 dec mayo de 1995

En julio de 1989 sc celcbré en Paris una confc ia dc d d i industriales que

inst6 a la OMI a claborar nucvas medidas con miras a prevenir la contaminacidn por los

Frendad, bl

de la OMI en noviembre del mismo

buques. Este I: i fuc porla A

afio, dénd i asl a los

para red un proyecto de convenio. La finalidad

' bjiario Oficial de la Federacion del dia 16 de julio de 1975,
" Dyiario Oficial dc 1a Federacion del dia 8 dc julio de 1922.
1 Diario Oficial de la Federacion dc! dia 7 dc julio de 1992




de tal convenio es proporcionar un marco fial para la I idn intemacional ¢n la

lucha contra imy cs 0 amenazas de inacién del mar,
RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION.

Ci nio internacional sobre resp bilidad civil por dafos causados por la

contaminacién de las aguas del mar por hidrocarburos, 1969.

Fecha de aprobacién: 29 dc noviembre de 1969

Entrada en vigor: 19 de junio de 1975

El- objetivo del Convenio de Responsabilidad Civil es garantizar que se  otorgue

hid; 4 1

lemnizacién ad ia a las victi de la inacién por de

siniestros maritimos cn que intervienen petroleros,

14

Ci io internaci sobre la de un fondo internacional de ind izaci6

de dafos dos por la inacién de hidrocarburos, 1971,

Fecha de aprobacién: 18 de dicicmbre de 1971

Entrada en vigor: 16 de octubre de 1978

Aunque ¢l Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 resulté un mecanismo Gl para
garantizar ¢l pago dc indemnizacién en caso de danos debidos a contaminacién por
hidrocarburos, no resolvia satisfactori te todas las i Jjuridicas, fi i y de

otra indole plantcadas en ¢l curso de 1a conferencia,

Convenio relativo a Ia responsabilidad civil en la esfern del transporte maritimo de
materiales nucleares, 1971,

Fecha de aprobacién: 17 de dicicmbre de 1971

Entrada en vigor: 15 de jutio de 1975

El propdsito del Convenio es resolver las dificultades y conflictos que surjan de la aplicacién
simultinca, a los dafios de cardcter nuclear, de ciertos convenios maritimos relativos a la
it bilidad de propictarios dc buques y de otros convenios que atribuyen Ia

responsabilidad nacida de sucesos de cardcter nuclear a los encargados de las instalaciones
nucleares desde o a las cuales sc transporta cl material de que sc trate,

Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, 1974,
Fecha de aprobacién: 13 de dicicmbre de 1974

Entrada en vigor: 28 dc abril de 1987

El Convenio refunde y armoniza dos convenios de Brusclas anteriores que se referian a
pasajeros y equipajes y habfan sido adoptados en 1961 y 1967, respectivamente.

El C i bl un régi de resy bilidad acerca de los dafios sufridos por
pasajeros transportados en un buque dc navegacién marltima. Declara al transportista
responsable de los dafos o las pérdidas sufridos por un pasajero si ¢l suceso causante del
dafio ocurre en el curso del transporte y se debe a falta o negligencia del transportista.

/
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Canvenio sobre limitacidn de la resp bilidad nacida de reclamaciones de derecho

mar{timo, 1976.

Fecha de aprobacién: 19 de noviembre de 1976

Entrada en vigor: | dc diciembre de 1986

El C io viene a ituir ¢l C io internacional relativo a la limitacién de la

respansabilidad de los propictarios de buques de navegacién marltima, que fue firmado en

Bruselas en 1957 y entré en vigor en 1968.

C io internacional sobre resy bilidad ¢ ind tzacién de dafos en relacién con
el transporte maritimo de i i yr ial peligrosas, 1996
(Convenjo SNP).

Fecha de aprobacién: 3 de mayo de 1996

Entrada en vigor: |8 meses despuds de que se hayan plido las si dici

« por lo menos 12 Estad incluidos cuatro Estudos con un mini dc dos millones de

unidades de arqueo bruto cada uno, hayan aceptado ef Convenio; y

ey

« las personas que en dichos Estados estarfan obligadas a pagar contribuci hayan
durante ¢l afo civil precedente una cantidad total de al menos 40 millones de toneladas de
carga sujcta a contribucion.

Estado juridico: No sc ha recibido ninguna Aceptacién

Este Convenio permitird pagar un méiximo de 250 millones DEG (unos 336 millones de

délares) en ind a las vicli de accid lacionados con ias nocivas
y potencialmente peligrosas, tales como los prod quimi E!l C io SNP sc basa en
el si de dos blccido por el C io dé Resp bilidad Civil y el

Convenio del Fondo
OTROS ASUNTOS.

Convenio para facilitar el tréfico maritimo internacional, 1965, (FAL/6S).'*
Fecha de aprobacién: 9 de abril de 1965
Entrada en vigor: 5 de marzo de 1967

Desde comicnzos de siglo, las exi] ias de los y la sicmp
jidad del sector navicro han hecho cl nu de autoridades nacionales que

han sentido interds por las escalas que hacen los buques y las personas en sus puertos.

Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969 (TONNAGE/69)'",
Fecha de aprobacién: 23 de junio de 1969
Entrada en vigor: 18 de julio de 1982

W2 pyiario Oficial de la ion del dia 5 de septicmbre de 1983.
1 Diario Oficinl de la Federacion del dia 6 de octubre de 1972,
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Et Canvenio, udoplndo por Ia oMt

en 1969, fue el primer inlcnlo quc ha lcnido éxllo enlac
arqueo,

de un si i | de

Convenio para Ia represién de actos ilicitos contra Ia seguridad de la navegacitn
maritima, 1988, ‘ ‘
Fechi de aprobacién: 10 de marzo de 1988

Entrada en vigor: 1 de marzo dc 1992

E! objetivo principal del Co io cs izar que se il las oportunas sanciones a las

personas que cometen actos ilicitos contra los buques. Talcs actos consisten cn apoderarse de
los buques por la fucrza, actos de violencia contra las a bordo, y la colocacién de

artefactos a bordo que pueden destruirlos o dafarlos.

C io internacional sobre sal maritimo, 1989,'* (SALVAGE/89).
Fecha de aprobacion: 28 de abril de 1989
Entrada en vigor: 14 dc julio de 1996

Este Convenio vino a ituir un nio sobre sal di do en Brusefas cn 1910

que incorporaba ¢l principio de "no sc paga si no sc salva®, scgtin ¢l cual al salvador sélo sc le

retribuyen sus servicios si la operacién de salvamento tiene éxito.

Esta propuesta obedece como ya se habia mencionado con anterioridad, que
debemos hacer referencia a los Convenios Internacionales como una seccién especial de
leyes, que debemos observar cuando la Ley adolece de pequefias imprecisiones, ia
intencién del presente trabajo es la de aportar varias ideas, y en relaciéon al presente
apartado, se busca de igual manera modificar la estructura legal de nuestra Ley de
Navegacién y de aquellas legislaciones que de alguna forma sc vean afectadas con

dichos problemas.

1.5 ADICIONAR CUESTIONES RESPECTO A LA PREVENCION DE
DESASTRES Y HUNDIMIENTOS.

Con lo tratado en los capitulos que anteceden, llegamos a las siguientes
preguntas, la primera obedece a (Debe ¢l capitin del buque salvador rescatar las cosas

(mercancia), a las personas o ambos?.

' Diario Oficial de la Federacitn del dia 6 de marzo de 1992.
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Antes de llegar a una conclusién y después de hacer un breve estudio de la
obligatoricdad de asistir, cabe mencionar que el articulo 121 de la Ley de Navegacién'**
en su Titulo Sexto, Capitulo IIl, nos hace ver la obligacion de prestar auxilio y quienes

se pueden excusar, y dice:

SALVAMENTO
An, 121.- Los capi o cualquier tripul: de las emb que se
proxi a otra emh i6n o | en peligro, estdn obligados a prestarles auxilio y

sélo podran excusarse de esta obligacién, cuando &l hacerlo implique viesgo serio
para _su_embareacién, tripulacién, pasajeros o_su propia_vida. Los propictarios y

ieros no serdn bles del i plimi a esta disy 6

Dicha obligatoriedad esta plasmada cen la Ley de Navegacién y en los
Convenios Intermacionales que hemos estudiado, antes de la Convencién Intemacional
de Bruselas de 1910 el salvamento de personas se tenia como un deber moral, por lo
tanto no era recompensado, como resultado de esto, los salvadores se encontraban
tentados a salvar propiedades primero y vidas después, ahora es generalmente aceptado
que los salvadores de vidas humanas tienen derecho auna justa remuncracién otorgada a

salvadores de propiedad maritima.

Del articulo anterior observamos que sélo se puede excusar de esta obligacién,
en las situaciones subrayadas. Pero como estas situaciones pueden prestarse a pretexto
como ya se ha indicado anteriormente para no acudir a dicho salvamento, debemos
considerar como un deber humanitario o de aspecto moral'* el salvamento de personas
antes que nada, y con respecto a los bicnes la Ley de Navegacion los regula de la
siguiente mancra: “Salvamento significa todo acto para auxiliar o asistir a otra
embarcacidn o artefacto naval para salvaguardar otros bienes que se encuentren en
peligro en vias navegables o en otras aguas*“ Por lo que llegando a las preguntas

planteadas, llegamos a la conclusion y es opinion del suscrito, que el salvamento de

143 Djarjo Oficial de la Federacion def dia 4 de encro de 1994,
146 L¢ Clere Julien.. Op. Cit. PAg. 9.




personas debe s

mlsma IIO llem.' valor

Nos hcmos hccho lu prcg,unln Lque pnsarin en caso: de omusubn a dicha
obh;,ucnén? ya que: nucstra Lcy dc Navegacién ya no hace rcfcrcncm en el mismo
articulo a que sancién se le impone ‘al capitdn, en relacién a las consecuencias que
pueden provenir de la negativa injustificada de prestar auxilio a otra embarcacién o
personas en peligro, tampoco nos hace mencién de otros tipos de delitos consignados en
ia Ley referentes al tema, concluimos anteriormente con una propucsta que incluye
incorporar una seric de articulos al Cédigo Penal Federal actual, gracias al estudio

147 entre nuestra Ley de Navegacion y Comercio Maritimos con

realizado anteriormente
la Ley de Navegacion vigente, nos marca la pobreza de nuestro ordenamiento en materia
penal maritima y la conveniencia de actualizar el Cédigo Penal Federal con normas
adecuadas que tiendan a la proteccidén y fomento del salvamento maritimo, pero no basta
con obedecer los reglamentos y legislaciones que a nuestra materia se refiere y asi evitar
los hundimientos y desastres sino que falta una iniciativa que fomente y enriquezca
nuestra Legislacién maritima y aquellas legislaciones que se relacionan con el Derecho

" Maritimo.

Hasta aqui un breve desarrollo de la figura materia del presente trabajo, en la
¢época actual, siendo lo mencionado en el presente capitulo y lo contenido por los otros,

el cual es soporte juridico de lo que se mencionar4 en las siguientes conclusiones.

17 yiease paginas 167 y siguicatcs del presente trabajo,
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CONCLUSIONES.

PRIMERA.- Debemos entender por salvamento de mercancias lo que la Ley
de Navegacién nos ilustra al respecto en su Titulo Sexto llamado “De los riesgos y
accidentes de la navegacion“, capitulo 1II, Art. 120.- Se entiende por operacién de
salvamento todo acto o actividad emprendido para auxiliar o asistir a una embarcacién o
artefacto naval para salvagdardar otros bienes que se encuentren en peligro en vias

navegables o en otras aguas.

Para el salvamento de personas siguiendo el concepto del Autor Julien Le
Clere que nos dice: “Durante mucho tiempo se considero el awxilio rendido a las
personas en el mar exclusivamente bajo su aspecto moral, es decir, se juzgé sélo como
un deber de caridad. Lo anterior incorpora dicha obligatoriedad en un concepto que

unifica el criterio de humanidad y obligatoriedad.

Como resultado del razonamiento anterior, el autor Rodolfo Mezzera Alvarez
nos ilustra con este concepto, el cual consideramos que tiene el alcance y finalidad que
se desea incorporar a la Ley de Navegacion, quedando de la manera siguiente, “Todo
acto para auxiliar o asistir a cualquier persona en peligro de perderse en vias
navegables o en otras aguas, para salvaguardar su integridad*, Observamos que la

estructura y finalidad de ambas figuras es diferente por lo tanto su alcance es distinto.

SEGUNDA.- La Ley de Navegacion al igual que aquellos reglamentos y leyes
que se relacionan con el salvamento, constituyen un gran esfuerzo por regular el
salvamento de mercancias, sin embargo son insuficientes por no contemplar ningin

dispositivo relativo al salvamento de personas.

TERCERA.- Las antiguas legislaciones en el Derecho Mexicano como la
antigua Ley de Navegacion y Comercioc Maritimos, asi mismo como a nivel

internacional las leyes de los Fenicios, Grecia, Roma, y la Edad Media con las Ciudades
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de Génova y Venecia, se vefan un poco mas preocupadas por el salvamento maritimo de
mercancias, pero al ir evolucionando las mismas, nos encontramos con un estancamiento
sobre la materia ya que el salvamento de personas, sélo fue tocado de manera somera por
dichas legislaciones, ya que estos problemas son de vital importancia para el desarrollo

maritimo en nuestro pais.

CUARTA.- La posibilidad de contemplar el salvamento de personas en la Ley
de Navegacion es una mejoria para el contenido de dicha legislacién, debido a que se
resolverian los problemas de seguridad maritima, lo que nos brinda la oportunidad de
proponer reformas a la misma, pues consideramos que un tema tan importante, no puede

ser ignorado por la Ley.

QUINTA.- Observamos que nuestra antigua Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos y la Ley de Navegacién actual, nos confirma la pobreza de nuestro
ordenamiento en materia penal maritima, y la conveniencia de actualizar el Cédigo Penal
Federal con normas adecuadas que tiendan a la proteccién y fomento del salvamento

maritimo.

SEXTA.- Debido al cardcter internacional del transporte maritimo, las medidas
encaminadas a mejorar la seguridad de las operaciones maritimas seran mas eficaces si
se realizan en un marco internacional en lugar de depender de la accion unilateral de
cada pais. En 1948 se celebré una Conferencia de las Naciones Unidas que adopté el
convenio por el que se constituyé oficialmente ia Organizacién Maritima Internacional
(OMI), el primer organismo internacional dedicado exclusivamente a la elaboracion de

medidas relativas a la seguridad maritima.

SEPTIMA.- Los Convenios Internacionales como lo son el Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) y vl
Convenio Internacional sobre Biisqueda y Salvamento Maritimos (SAR), son de

gran importancia junto con la legislacién maritima en materia de salvamento maritimo,

< o e ——————ts . e e ommeaen e am . e oame




. ya quc sc fomcnta a ]a mvcstl(,acxén y estudio de los mismos cn caso de desastre en el
. mar, estos convcmos evolucionan g gracias a las necesidades que surgen conforme al paso
: ‘de los aﬂos nyudando a la humanidad y formando parte de un gran estudio realizado por
“la OMI, aunque cabe mencionar que nuestro pais no sigue el paso de estos convenios

B mtemucxonnlcs, tal vez, debxdo a nuestra poca cultura maritima.

OCTAVA.- Los sistemas internacionales maritimos de satélites atienden las
Tt‘iecesndadés dé"ln marina mercante internacional, su alcance universal y humanitario,
baparte del aspecto econdmico de la explotacién de actividades del sistema, lo abren a
toda la navegacién maritima, debido a siniestros en el mar se muestran convencidos de la

necesndad de poner al dia el sistema de telecomunicaciones en la industria naviera.

- NOVENA.- Los Convenios Internacionales son muy completos y se modifican
cotidianamente, pero si no se aplican y son puestos al conocimiento de las personas en
general nunca tendrdn un auge que repercuta en nuestro pafs, y en las vidas de quienes
sufren por un siniestro en el mar. Lo anterior porquec muchos de los tratados

internacionales a que hago mencién no se cumplen en huestro pais.

DECIMA.- Es opinién del suscrito que una de las posibles soluciones para
obtener resuitados novedosos es la de aumentar un numero de reformas a la Ley de
Navegacion como a su reglamento, de este modo se recstructurarian ambas de forma que
todos, cualquiera que estudiara la ley entendiera lo que a estos temas se refiere,
conjuntamente con la participacion de gente que conozca los temas maritimos al igual

que su alcance y efectos.

DECIMA PRIMERA. .- Es opini6n del suscrito, en nuestra actual legislacion es
necesario integrar a los Convenios Internacionales o por 1o menos un sustracto de los
mismos, ya que estos tienen bases en todo lo que concierne al salvamento maritimo y
otros temas relacionados, permitiendo entender un poco mds lo que es el presente trabajo

y otros por abarcar.
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.DE(‘TIMA SEGUNDA.- Las propuestas realizadas en ¢l ultimo capitulo, son
ideas que se aportan con el propésito de que se modifique la Ley de Navegacion y las
legislaciones que a este tema se refieren, sin dejar de lado ¢l hecho de que dicho
problema no sélo se arreglard aun conla puesta en prictica de dichas ideas, pues existen
diversos aspectos relacionados con el salvamento maritimo y sus instituciones que se
tendrdn que superar antes que fomentar un cambio en la Ley, como aquellos aspectos
pconéh‘liéos politicos y sociales que forman parte de intereses de un grupo social

determinado.

DECIMA TERCERA.- Estoy convencido que la reforma a la Ley de
Navegacion propuesta, ayudaria a clarificar la comprension de los conceptos Asistencia

y Salvamento que incluso en ¢l &mbito internacional, todavia se confunden.

DECIMA CUARTA.- Por lo que se refiere al ambito penal, es necesaria la
reforma para lograr una mejor aplicacién de la Asistencia, y evitar que por negligencia o

falta de atencion no se puedan salvar a las personas fisicas en un siniestro maritimo.

DECIMA QUINTA.- La Ley de Navegacion vigente, nos marca la pobreza de
nuestro presente ordenamiento en materia de salvamento maritimo de personas, en el
presente trabajo proponemos incorporar normas adecuadas que tiendan a la proteccion y
fomento de esta figura, pero no basta con obedecer los reglamentos que por muy
completos que sean "adolecen de imprecisiones al respecto, sino que hace falta una
iniciativa que fomente y enriquezca nuestra legislacién maritima y aquellas otras
legislaciones que se relacionan con ¢l Derecho Maritimo, y de esta forma poder cvitar un

poco miés los hundimientos y desastres.
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GLOSARIO.

(AIS) Sistema Automitico de Identificacion del Buque. (Por sus siglas en Inglés
Automatic Identification Systems). ‘
‘(AI‘RA) Ayuda de Punteo Radar Automatica,

(CIG) Cédigo Internacional para la Construccion y el Eqmpo de Buques que

Transporten Gases Licuados a Granel.

(C1Q) Cobdigo internacional para la Construccion v cl Equnpo dc Buques que

‘Transporten productos Quimicos Peligrosos a Granel.

(COLREG) Convenio sobre el Reglamento lnlemacnonal para venir ‘los:;Aborvdajcs.

(Por sus siglas en Inglés Convention on lhe [nl matl" kg:gulmloris:‘foxf ‘Pre'\'cn;ing
Collisions at Sea). i

(CSM) Comité de Sc;,urldad Maritima (de la OMI)

(DECCA) Sistema de Radionavegacién Hlperbéhca de Onc
Transmisiones continuas de Ondas relacionadas armémcamérilc.‘: , S
(DSC) Llamada Selectiva Digital. ey

(DST) Dispositivo de Separacién del Tréfico.

(ECS) Sistema de Cartas Electronicas.

(FSS) Cédigo Internacional para Sistemas de Seguridad de Incendio.

(FTP) Cédigo Internacional para la Aplicacion de Procédimientos de Prueba de
Incendio.

(FNCM) Frases normalizadas de la OMI para las comunicaciones maritimas.

(GPS) Sistema mundial de determinacion de la situacion, administrado por el Gobierno
de los Estados Unidos.

(IGS) Cddigo Internacional de Gestién de la Seguridad. /

(IDS) Cédigo Internacional de Dispositivos de Salvamento. (Por sus siglas en Inglés
International Asociation of Classification Societies).

(IACS) Asociacion Intermacional de Sociedades de Clasificacion.

(INF) Cédigo Internacional para la Carga Segura de Combustible Nuclear Irradiado,
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Envasado, y de Plutonio, también respecto a Derroches Radioactivos. ‘(Por sus siglas ch
Inglés International Code for the Safe Carriage of Packaged lrrudicd‘Nuclca‘f l"‘ucl,
phltOﬂium and High-Level Radioactive Wastes on Board Ships). : .
(IMOSAR) Manual OMI de biisqueda y salvamento ) '

(IMO) Organizacién Maritima Internacional. (Por sus su,lus en

Maritime Organization).

P (INMARSAT) Sistcma Internacional Maritimo de Sutéhtes integrado ‘por: los Bloqueq“

Occ1dcmal y Soviético. (Por sus siglas en lnglus Conventlo tvematior‘iul'k

Maritime Satellite Organization).
( LORAN-C) Sistema de radionavegacion hlperbéhca de'ondas' kllom 1

mediciones de las diferencias de ticmpo de llegada dc Ias seﬂalcs mcdlumc técmcas de

comparacién de impulsos y fases.
(MERSAR) Manual de Busqueda y Salvamento para Buques Mcrcantes
(NGYV) El Cédigo de Naves de Gran Velocidad. :
(NAY) Subcomité de Seguridad de la Navegacién (de la OMI). -
(OACI) Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

(OHI) Organizacién Hidrogrifica Internacional. *

(OMEGA) Sistema de radionavegacion hiperbdlica de ondas miriamétricas basado en
técnicas de comparacién de fase

(RLS) Radiobalizas de Localizacion de Siniestro.

(REéAR) Respondedores de Busqueda y Salvamento.

(SNB) Sistema de Notificacién para Buques.

(STCW) Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titulacién y Guardia para
la Gente de Mar,

(SOLAS) Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar. (Por
sus siglas en Inglés International Convention for the safety of life at Sea).

(SMSSM) Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos.

(SMNS) Sistema Mundial de Navegacion por Satélite.

(SIVCE) Sistema de informacién y visualizacién de cartas electronicas

(S1A) Sistema de Identificacién Automitica de Abordo
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ricas basado en .
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(SAR) Convenio Internacional sobre la Busqueda y Rescate Maritima. (Por sus siglas en
inglés International Convcntion on Maritime Search and Rescue).

(STM) Scrvicio de Trdfico Maritimo.

(SMRAN) Servicio Mundial de Radio Avisos Néuticos.

(SMRN) Sistema Mundial de Radionavegacién.

(UIT) Unidn Internacional de Telecomunicaciones.

(VDRS) Grabadoras de datos para travesia.
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