Enero del afio 2000

Siniestros y salvamento en el mar

Siempre exigtira @ riesgo de que se produzcan
siniestros en e mar, pero € hecho de estar preparado
para dichas eventualidades puede significar la vida
en lugar de la muerte. El Convenio internaciond
para la seguridad de la vida humana en d mar
(Convenio SOLAS) abarca todo lo relacionado con
los dispogtivos de sdvamento y los procedimientos
de abandono del buque. Su primera verson fue
aprobada en 1914 cuando las naciones maritimas se
reunieron para elaborar un reglamento internacional
sobre seguridad de los buques tras la pérdida de
Titanic dos afios antes.

El Convenio SOLAS, que desde 1914 ha sdo
revisado y actudizado varias veces, quedd bgo los
auspicios de la Organizacion Maritima Internaciona
(OMI) de las Naciones Unidas, cuando ésta asumio
la responsabilidad mundia por la seguridad de la
navegacion en su primera reunion en 1959 en aguel
entonces se llamaba la Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental (OCMI).

El Convenio SOLAS incluye prescripciones
importantes que rigen la seguridad de la navegacion
(capitulo V) 'y la condruccion de  buques
(capitulo I11), mientras que & Sistema mundid de
socorro Yy seguridad  maritimos (SMSSM) - red
mundidd de comunicaciones automatizadas de
emergencia para buques - se trata en € capitulo IV
de Convenio. Otro insrumento, € Convenio
internaciona sobre  blsgueda y  sadvamento
maritimos (Convenio SAR), tiene por finaidad crear
un sistema mundia para emergencias.

Las prescripciones sobre @ equipo de salvamento de
a bordo y las formas de asegurar la supervivencia de
la gente en caso de abandono del bugque se
encuentran en € capitulo 111 del SOLAS.

El 1de julio de 1998 entrd6 en vigor un capitulo I11
de SOLAS totamente revisado, en sustitucion de

Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en € mar
(Convenio SOLAYS)

Historia: dela navegacion avela alade vapor

En d dglo XIX la navegacion a vela degjé paso a la
navegacion a vapor y de aguna manera la gente de
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texto aprobado en1983. Al mismo tiempo entrd en
vigor un nuevo Codigo internacional de dispostivos
de savamento (Codigo IDS), de carécter obligatorio,
que contiene las especificaciones técnicas minimas
al respecto. Este nuevo capitulo y su addigo conexo
proporcionan una serie completa de prescripciones
gue abarcan todos los aspectos de los dispositivos de
savamento, desde los botes sdvavidas hasta los
chalecos savavidas, y d mismo tiempo se centra en
el aspecto humano de los dispositivos para salvar a
los pasgjeros y tripulantes S es necesario abandonar
un buque. El cepitulo revisado incorpora las
ensefianzas de los dgniestros maritimos de los
Ultimos dos decenios y los Utimos adeantos
tecnol 6gicos.

En €& presente documento se considera la
elaboracion por la OMI de reglas y recomendaciones
para la supervivencia en casos de desastre en la mar
e incluye las siguientes secciones:

- Historiadel Convenio SOLAS

- Capitulo 111 del Convenio SOLAS 1983

- Nuevo capitulo 11 del Convenio SOLAS

- Signosdelos dispositivos de salvamento

- Cddigo internacional de gestion de la
seguridad (Codigo |GS)

- Sistema mundial se socorro y seguridad
mar itimos (SM SSM)

- Convenio internacional sobre busqueda y
salvamento maritimos, (Convenio SAR)

- Convenio internacional sobre normas de
formacion, titulacion y guardia para la gente
de mar (Convenio de Formacion)

- Vocabulario normalizado de navegacion
maritima

- Resumen del nuevo capitulo 11 del Convenio
SOLAS

- Resoluciones y recomendaciones sobre
salvamento

- Publicaciones

mar y los pasgeros tuvieron mejores posbilidades

de enfrentar los peligros habituales de la navegacion

maritima, ya que los buques podian usar sus propias
maquinas para evitar tormentas, rocas u otros
buques.

No obstante, los viges por mar conservaban
inevitablemente un eemento de riesgo. Al mismo



tiempo, & aumento de los servicios de buques de
linea dgnifico un aumento de la cantidad de
personas expuestas a dicho riesgo. Las estadisticas
de los servicios de lineas transatlanticas muestran
qgue en los dos decenios posteriores a 1840, cuando
Samuel  Cunard inicid los viges transatlanticos
regulares, se hundieron 13 buques, perdiendo la vida
mas de 2 200 personas.

En caso de producirse un siniestro en e mar, quienes
vigiaban a bordo de los buques sdo podian contar
con chalecos de flotacion y botes sdvavidas de
madera, y esperar que los divisaran répidamente
desde otro buque. Las reglas relativas a la seguridad
de los buques variaban segin e pais, s bien
en 1857 se iniciaron los esfuerzos tendientes a
elaborar reglas de carécter internacional sobre
segurided de los buques, a introducirse € Caodigo
internacional de sefidles, y en1863, cuando se
establecié € 'Rule of the Road at Sea" (Regla sobre
el trafico en @ mar) tras un acuerdo internaciond
destinado a prevenir los abordajes entre buques.

Pero fue la pérdida de transatlantico Titanic, de la
linea White Sar,en1912lo que fomentd la
elaboracion de reglas internacionales que rigieran la
seguridad de lavida en € mar. Tras e desastre en €
que pedeon la vidal503personas, € Reino
Unido convocd a las naciones maritimas a una
conferencia cuya findidad era eaborar un nuevo
convenio internaciona para la seguridad de la vida
humana en & mar, llamado Convenio SOLAS
de 1914.

El Convenio SOLAS de 1914

Este Convenio, firmado por 13 paises €l 20 de enero
de 1914, tuvo en cuenta muchas de las ensefianzas
del desastre dd Titanic, pero ademas dispuso por
primera vez reglas de aplicacion universal.

El Convenio constaba de los ocho capitulos
siguientes:

- Capitulo | - Seguridad de la vida humana en
el mar - aticuol (por € que las Partes se
comprometen a poner en vigor & Convenio);

- Capitulo 1l - Buques a los que se aplica €
presente Convenio - articulos 2-4 (d articulo 2
edtipula que d Convenio serd de aplicacion a
los buques mercantes de propulsion mecanica
que transporten més de 12 pasgjeros en viges
internacionales);
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Capitulo 11 - Seguridad de la navegacion -
aticulos5-15 (se incluye la creacion dd
sarvicio de vigilancia de hidos en d Atlantico
norte);

Capitulo IV - Construccion - articulos 16-30
(se incluyen las prescripciones relativas a los
mamparaos estancos);

Capitulo V - Radiotelegrafia - articulos 31-38
(se incluye la prescripcion sobre un servicio de
escucha permanente de las  frecuencias
radioel éctricas durante la navegacion);

Capitulo VI - Dispositivos de salvamento y
proteccion contra incendios - articulos 39-56;

Capitulo VIl - Certificacion de seguridad -
aticulos 57-63 (se exige que los buques
obtengan un certificado de seguridad); y

Capitulo VIII - Generalidades- articulos 64-74
(abarca todo lo relativo a la entrada en vigor,
adhesion por parte de otros Estados, enmiendas
del Convenio, €ec.); y

El Convenio SOLAS de 1914 también incluye
una seccion de Reglas, que abarcan detales
técnicos y amplian las disposiciones de los
articulos.



El Convenio SOLAS de1914-

Dispositivos de salvamento

El capitulo VI ddl Convenio SOLAS de 1914 aborda
el problema de nomero insuficiente de botes
sdvavidas a bordo dd Titanic y en s
También exigia que se llevara a bordo un chaleco
sdvavidas por cada persona (articulo 51), con un
nimero suficiente de chalecos salvavidas para nifios
e incluia las prescripciones relativas a embarco
(aticulo44) y a la esiba de botes y basas
salvavidas (articulo 47).

El Convenio exigia que los buques llevaran luces de
emergencia (articulo 53) y establecia las reglas para
la dotacion de los botes savavidas con persona
cudificado (articulo 54). También establecia que en
caso de emergencia cada miembro de la tripulacidn
tuviera asignadas tareas especides (articulo 56,
Cuadro de obligacionesy gercicios).

Las reglas del Convenio incluian las especificaciones
técnicas de los botes salvavidas, pescantes, chalecos
y boyas sdvavidas. Exigian un cuadro de
obligaciones para los tripulantes en los puestos de
abandono del buque y de lucha contra incendios, asi
como la redizacion de gercicios de abandono del
buque y de lucha contra incendios una vez
cada 14 dias.

L os Convenios SOLAS de 1929 y de 1960

El edtdlido de la primera guerra mundia tuvo por
consecuencia que € Convenio SOLAS de 1914 no
entrara en vigor en 1915, como se habia planeado, s
bien muchas de sus disposiciones fueron adoptadas
por algunas naciones.

Sin embargo, en1929, 18 paises asistieron a otra
conferencia internacional en la cua se aproboé un
nuevo Convenio SOLAS, que entr6 en vigor
en 1933.

En1948se aprob6 un tercer Convenio SOLAS,
verson ampliada de los anteriores, que abarcaba una
extensa variedad de buques y cuyas disposiciones
tenian un caracter mucho més pormenorizado. En
particular, exigia que los buques de carga
de 500 o mas toneladas de registro bruto tuvieran un
cettificado de seguridad, reconociéndose asi la
necesidad de proteger a las personas que haya a
bordo de los buques de carga y no solamente a
aquellas gque vigiaran en buques de pasgje.
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aticulo 40 declaraba € principio fundamental de
gue en ningin momento del vige puede ir a bordo
de un buque un nimero total de personas mayor del
gue permiten llevar sus botes salvavidas (incluidos
los botes salvavidas).

En 1960 se aprob6 un nuevo Convenio SOLAS, esta
vez por la recientemente creada Organizacion
Maritima Internacional, llamada en ese entonces
Organizacion  Conaultiva Maritima  Internacional
(OCMI). En d Convenio SOLAS de 1960, diversas
disposiciones de seguridad que eran de aplicacion
solamente a los buques de pasge se aplicaron a los
bugques de carga. El Convenio también tuvo en
cuenta los adelantos en materia de basas savavidas
y permitié que agunos de los botes salvavidas que
debian llevarse a bordo se sugtituyeran por basas
salvavidas

El Convenio SOLAS de 1960 fue més especifico por
lo que respecta a numero de botes sdvavidas que
deben llevarse a bordo, sefiadando que los buques de
pasje dedicados a viges internacionales debian
llevar a cada banda del buque botes salvavidas con
una capacidad igua a50% de nimero tota de
personas a bordo, es decir una capacidad total
del 100%. Algunos botes podian ser sustituidos por
basas sdvavidas. El Convenio también exigia
balsas sdvavidas adiciondes para € equivaente
del25% de las personas a bordo, ademas de
dispositivos flotantes para € equivaente de un 3%.

Las enmiendas a Convenio de 1960 aprobadas
en 1967, 1969 y 1973 incluian la actudizacion de
diversas especificaciones para aros savavidas y
chaecos sdvavidas asi como  prescripciones
especificas para los dispositivos sdvavidas de los
buques tanque y de agunos buques de carga,
consecuencia de determinados  Siniestros que
tuvieron lugar en la época, as como las
actualizaciones debidas a los cambios tecnol dgicos.

Desafortunadamente, a medida que pasaban los afios
se hacia patente que estos esfuerzos, tendientes a
responder a las enseflanzas de siniestros importantes
y cuyo objetivo era mantener e Convenio SOLAS d
nivel de los progresos técnicos, estaban destinados a
fracaso, a causa de la naturaleza del procedimiento
de enmienda aprobado en la Conferencia de 1960.
El mismo edtipulaba que las enmiendas entrarian en
vigor 12 meses después de haber sido aceptadas por
dos tercios de las Partes Contratantes del Convenio.



Cuando sdlo existia un nimero reducido de Partes,
este procedimiento era viable, pero a medida que
més paises ratificaban € Convenio SOLAS, €
nimero de ratificaciones necesarias para cumplir con
la disposicion de los dos tercios del total, necesaria
para asegurar la entrada en vigor de las enmiendas
dd SOLAS, también aumentd. Quedd en evidencia
gue las enmiendas no entrarian en vigor antes de que
transcurriera un largo tiempo a cabo de cud
podrian haber quedado obsoletas.

Como resultado de esto, la OMI decidio introducir
un nuevo Convenio SOLAS que no solo incorporaria
todas las enmiendas aprobadas ad Convenio
de 1960 sno que también incluiia un nuevo
procedimiento que permitiria que las futuras
enmiendas entraran en vigor en un plazo de tiempo
razonable.

El Convenio SOLAS de 1974

Durante una conferencia celebrada en la OMI
en1974a la que asistieron 71 paises, se aprobd un
nuevo convenio SOLAS revisado, cuyo objetivo era
incorporar todas las enmiendas introducidas
desde 1960, asi como crear un procedimiento de
enmienda mé&s sSmple que supondria que los
Gobiernos estan en favor de las enmiendas a menos
gue adoptasen medidas concretas para manifestar sus
objeciones.

En €& procedimiento de aceptacion técita se
considera que las enmiendas han entrado en vigor a
partir de una fecha determinada a menos que hayan
sido rechazadas dentro de un plazo especifico por un
tercio de los Gobiernos Contratantes o por los
Gobiernos  Contratantes cuyas flotas mercantes
combinadas representen como minimo e 50% de
tonelgje bruto mundia.

Los dispositivos de savamento se incluyeron en €
capitulo I11 del Convenio de 1974, s bien muchas de
las prescripciones fueron inicidmente similares a las
del Convenio de 1960.

El capitulo Il dd Convenio de 1974 consta de tres
partes. la pate A contiene prescripciones de
carécter general, aplicables a todos los buques, y en
ella se describen los dispostivos por tipo, equipo,
especificaciones de construccion, meétodos para
determinar su capacidad y disposiciones relativas a
su mantenimiento y disponibilidad.  También e
describen los procedimientos para los gercicios de
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emergencia y los de rutina Las patesB yC
contienen prescripciones adicionales para buques de
pasaje y de carga respectivamente.

Las Enmiendas de 1983 al
SOLAS

Convenio

En 1983 la OMI aprob6 un capitulo 111 revisado, que
entr6 en vigor en1986, por € que se aumentaba €l
nimero de reglas de 38 a 53y con d nuevo titulo de
"Digpogitivos y medios de savamento'.

El objetivo de los principaes cambios era garantizar
gue los buques estuvieran listos para prestar servicio,
en la medida de lo posble, que tras un siniestro los
sobrevivientes pudieran abandonar € buque sn
riesgo, sobrevivir en d mar y sar avisados y
rescatados.

La revison tenia por findidad no solo tener en
cuenta los nuevos adelantos sino también facilitar la
evduacion e introduccion de nuevos medios o
dispositivos de savamento.

Al igua que € capitulo origind, d capitulo revisado
contenia tres partes, pero ordenadas de forma |6gica.
La parte A trataba de las cuestiones de caracter
general tdes como  aplicacion,  exenciones,
definiciones, evaluacién y pruebas de produccion.
La parte B se referia a las prescripciones del buque y
contenia tres secciones. La seccion | (reglas6 al19)
trataba de los buques de carga y de pasge; la
seccion Il (reglas 20 a 25) contenia prescripciones
adicionales para los bugques de pasgje y la seccion il
(reglas26 a29) incluia prescripciones adicionaes
para los buques de carga. La parte C trataba de las
prescripciones relativas a los dispositivos  de
sdvamento y contenia 24 reglas divididas enocho
SEcciones.

Entre los cambios més importantes se encontraban
los relacionados con los botes y balsas sdvavidas.
En generd, los botes sadvavidas exigidos por €
capitulo 111 origind dd Convenio SOLAS1974 eran
los botes abiertos tradiciondes, la mayoria de dlos
sn medios de propulsén.  El capitulo revisado
exigia que todos los botes sdvavidas fueran
cerrados, total o parcidmente, y estuvieran dotados
de un motor.

El interés de los botes savavidas cerrados es que
ofrecen mejor proteccion contra los elementos que
los botes de proyecto tradicional. Los botes



sdvavidas parcidmente cerrados se incluyeron ya
que es méas facil embarcar en elos en caso de
emergencia. Este factor puede ser esencia en los
buques de pasge, en los que hay un gran nimero de
personas sn  formacion, ancianos, jévenes o
enfermos. Los botes sdvavidas parciamente
cerrados deben tener una capota rigida que se
extienda, como minimo, el 20% de la edora a partir
de la popa y € 20% de la edora a partir de la proa'y
una capota abatible destinada a proteger € resto del
bote.

Los botes salvavidas totalmente cerrados deben estar
en condiciones de autoadrizarse automéaticamente en
caso de zozobra. En € nuevo capitulo |11 también se
prescriben botes de rescate, es decir aguellos que
tienen por findidad rescatar a las personas que
necesitan auxilio y concentrar las embarcaciones de
supervivencia

Una nueva prescripcion de gran importancia es que
las embarcaciones de supervivencia de los buques de
pasge deberdn poder ponerse a flote con su
asignacion completa de personas y equipo en un
periodo maximo de 30 minutos desde € momento en
que se dé la sefid de abandono del buque.

Por error, a veces se considera que esto significa que
los buques se proyectaran de modo que permanezcan
a flote 30 minutos después de un accidente, algo que
es imposible de garantizar, ya que no hay modo de
prever € dafio que puede sufrir un buque.

En otra regla dd mismo capitulo se exige que las
embarcaciones de supervivencia se puedan poner a
flote cuando & buque tenga una escora de 20°en
cuaquier direccion. En € capitulo Il origind de
Convenio SOLAS de 1974 s0lo s exigia que, la
puesta a flote se pudiera efectuar con una escora
de 15°.

En € capitulo 111 de 1983 se exige que los buques de
caga lleven un nimero suficiente de botes
sdvavidas totalmente cerrados a cada banda, capaces
de dar cabida a todas las personas que se encuentran
a bordo. A los bugues quimiqueros y petroleros se
les exige que lleven botes savavidas totamente
cerrados provistos de un sSstema autonomo de
abastecimiento de aire (en caso de que la carga emita
gases toxicos). En caso de transportarse cargas
inflamables, los botes salvavidas deben ofrecer
proteccion contra incendios por los menos durante
ocho minutos.

LALED\INF\FOCUS\SPANISH\LIFE-SAVING.DOC

Se volvieron a redactar y ampliar las prescripciones
y especificaciones minimas aplicables a las balsas
savavidas inflables y rigidas, incluidas varias reglas
destinadas a garantizar que todos los dispositivos de
savamento se mantienen en buenas condiciones y
pueden usarse répidamente en caso de emergencia.

El capitulo 111 del 1983 también incluye una nueva
prescripcidon segulin la cua los botes salvavidas de los
buques de carga de arqueo bruto igual o superior
a20 000 toneladas deberédn poder ponerse a flote
cuando € bugue navegue a velocidades de hasta
cinco nudos. Esto se debe a hecho de que a haber
aumentado  dgnificativamente e tamafio de los
buques desde que se redactdé € capitulo origind
éstos tardaban mucho més tiempo en detenerse tras
una emergencia.

Supervivencia tras abandonar € buque

El capitulo Il revisado también se centré en la
supervivencia de las personas expuestas a los
elementos tras abandonar € buque, particularmente
por lo que se refiere alos efectos de la hipotermia.

El hundimiento dd Titanic en 1912 fue un gemplo
de los efectos que la inmersion en agua fria produce
en las personas. En parte debido a la fata de ropa
goropiada 'y de equipo de flotacion y A
desconocimiento  de  los  procedimientos  de
supervivencia, ninguna de las1489 personas que
cayeron a mar sobrevivia cuando llegaron los
bugques de salvamento una hora y cincuenta minutos
después del hundimiento. Numerosas vidas podrian
haberse salvado de haberse sabido mas acerca de las
medidas necesarias para combatir los efectos del
agua fria.

Otro gemplo tuvo lugar durante la segunda guerra
mundia cuando la marina ddd Reino Unido perdi6
unos 45 000 hombres en & mar, de los cudes se
cacula que 30000 murieron ahogados o  por
hipotermia.  Muchos de los que se ahogaron se
encontraban incapacitados por € frio.

Las enmiendas de 1983al capitulo 111 incluyen varias
reglas destinadas a reducir € peligro de hipotermia.

Dichas prescripciones exigen dispositivos
individudes de sdvamento mas perfeccionados
como trges de inmersién (trges protectores que
reducen la perdida de calor de una persona en aguas
frias) y ayudas térmicas (bolsa o tragje fabricados con
material impermeable de bga termoconductividad)



luminoso y un pito y s prevé la utilizacion de
En d capitulo Il de 1983 también se facilita la materiales retroreflectantes.
locdizacion de supervivientes. Los chaecos
sdvavidas deben estar equipados con un artefacto

Guia de bolsillo para la supervivencia en aguas frias

Esta Guia, publicada por la OMI en1981, examina los riesgos de exposicion a frio cuando la persona se
encuentra inmersa en agua de mar y proporciona asesoramiento sobre como prevenir o reducir a minimo estos
riesgos. La edicion de 1992 contiene asmismo informacion sobre como tratar a las victimas de hipotermia. La
Guia sefida:

"Importa percatarse de que no estamos indefensos para salvarnos por nuestros propios medios en aguas frias. La
pérdida de calor corporal es un proceso gradua y esta demostrado que en aguas tranquilas a5°C una persona
normamente vestida tiene solo €50% de probabilidades de sobrevivir una hora.  Técnicas sencillas de
autoayuda pueden prolongar ese tiempo, sobre todo s la persona lleva un chadeco sdvavidas. Usted mismo
puede valerse de esas técnicas.”

En la dltima seccién dd folleto se resume la informacion mas importante para quienes se encuentran a bordo de
un buque:

planee con antelacion las medidas de urgencia;

entérese de como funciona el equipo de supervivencia;

pongase mucha ropa para contrarrestar los efectos del frio;

en situacion de emergencia, pongase lo antes posible el chaleco salvavidas;

al abandonar el buque, procure no mojarse al entrar en el bote o la balsa salvavidas,

si es forzoso meterse en el agua, procur e hacerlo gradualmente;

nade Unicamente para dirigirse a algun refugio cercano;

para evitar la pérdida de calor, intente flotar con las piernas juntas, los codos pegados a los costados
y los brazos cruzados sobre el pecho; y

debe empefiarse en tener la voluntad de sobrevivir.

O~NO U WN -
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Nuevo capitulo |11 - Entrada en vigor € dispositivos de sdvamento cumpliran con las
1 dejulio de 1998 descripciones pertinentes del Codigo IDS.

El texto de nuevo capitulo tiene en cuenta los
adelantos tecnoldgicos, tales como € desarrollo de
sistemas de evacuacion marinos, que entrafian € uso
de rampas de evacuacion similares a las instaladas
en |las aeronaves.

En 1996 la OMI aprob6 una nueva verson
totalmente revisada dd capitulo IIl del SOLAS,
teniendo en cuenta los cambios que tuvieron lugar
en e aspecto tecnologico desde la dltima revision
del capitulo en 1983.

Las enmiendas también reflgan la inquietud publica
con relacion a los temas de seguridad, suscitados a
raiz de una serie de accidentes graves ocurridos en
los decenios de 1980 y1990. Muchas de las reglas
de los buques de pasge son de aplicacion a los
buques exisentes y se han introducido reglas
adicionales especificas para los buques de pasgje de
transbordo rodado.

El nuevo capitulo entr6 en vigor elde julio
de 1998y se aplica a todos los buques construidos
en esa fecha o posteriormente, s bien agunas de las
enmiendas también se aplican a los buques
existentes. Un nuevo Codigo internaciona de
dispositivos de sdvamento (Cédigo IDS) contiene
prescripciones especificas de carécter técnico, y
entr0 también en vigor € lde julio de1998. El
Codigo adquiere carécter obligatorio en virtud de la
regla 34, que dispone que todos los medios y
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Por gemplo, éstos deberdn estar equipados con
botes de rescate répidos y con medios para recuperar
a los supervivientes que haya en e agua y las
unidades de salvamento. También deberan estar
equipados con una zona de evacuacion para
helicdpteros, mientras que los buques de pasge de
edora igud o superior a 130 m, construidos después
del 1 de julio de 1999, deberdn contar con una zona
de aterrizaje para helicopteros.

| nfor macién sobr e los pasaj er os

El nuevo capitulo estipula que todos los pasgeros a
bordo de los buques de pasgje se contardn antes de la
sdida y que a més tardar € 1de enero de 1999 se
llevard un regstro en € que se hagan constar €
nombre y sexo de las personas a bordo,
distinguiendo entre adultos, nifiosy lactantes.

En € capitulo revisado también se indste en las
aptitudes que han de tener los oficides y tripulantes.
Son de destacar las prescripciones relativas a los
manuales de formacion y a las ayudas de formacion
a bordo, las indrucciones para € mantenimiento a
bordo y los buques de pasge deberan llevar en €
puente, para uso de los capitanes, un sistema de
apoyo para la toma de decisones. En € mismo se
describen las medidas que deberdn adoptarse en caso
de producirse una emergencia.

El nuevo capitulo se ve reforzado gracias a uso de
notas a pie de pagina que se refieren a otras medidas
gprobadas por la OMI, incluidos codigos de
précticas, recomendaciones 'y normas de
funcionamiento.

Comunicaciones
También se hace especid hincapié en las

comunicaciones, tanto entre tripulantes como entre
tripulantes y pasgjeros.
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Resumen del capitulo I11 del Convenio
SOLAS (Dispositivos y medios de
salvamento)

Entrada en vigor: 1 julio 1998

Parte A - Generalidades

Regla 1 - Ambito de aplicacién: El capitulo es de
aplicacion a los buques construidos e 1de julio
de 1998 0 posteriormente.  Los buques construidos
antes de dicha fecha deberéan cumplir lo dispuesto en
el capitulo que se encontraba en vigor antes del 1 de
julio de 1998, pero cuando se sudituyan O reparen
los dispositivos y medios de sdvamento a bordo de
los buques existentes, éstos deberan cumplir, en la
medida de o posible, las nuevas prescripciones.

Regla 2 - Exenciones: Permite a las
Adminigtraciones exonerar a los buques dd
cumplimiento de prescripciones especificas en los
casos en que estos buques no se agen mas
de 20 millas de la tierra mas proxima, o cuando los
bugues se utilizan en tréficos especides para
transportar grandes nimeros de pasgeros (en cuyo
caso los buques deberan cumplir con e Acuerdo
sobre buques de pasge que prestan servicios

especiaes, 1971).

Regla 3 - Definiciones: Esta regla presenta las
definiciones de todos los téminos usados en d

capitulo.

Regla 4 - Evaluacion, prueba y aprobacion de
dispositivos y medios de salvamento: Los
dispositivos y medios de sdvamento deberan ser
gprobados por la Adminigtracion 'y cumplir las
prescripciones del Cédigo IDS.

Regla5 - Realizacion de pruebas durante la
fabricacion: Los dispositivos de savamento serén
sometidos durante su fabricacion a las pruebas
necesarias para que respondan a la misma norma que
el prototipo aprobado.
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PARTE B- PRESCRIPCIONES RELATIVAS
A LOS BUQUES Y A LOS DISPOSITIVOS DE
SALVAMENTO

SECCION 1 - BUQUES DE PASAJE Y BUQUES
DE CARGA

Regla 6 - Comunicaciones: Contiene las
prescripciones relativas a los aparatos
radiotelefonicos de ondas métricas, respondedores
de radar y bengalas para sefiales de socorro. Se
proveera un sistema de adarma genera (que cumpla
con las prescripciones del Codigo IDS) y que se
usara para convocar a pasgeros y tripulantes a los
puestos de reunién. Todos los buques de pasge
contarén con un sistema megaf6ni co.

Regla 7 - Dispositivos individuales de salvamento:
Abarca todas las prescripciones relativas a aros
salvavidas, chalecos savavidas, trajes de inmersion
y trges de proteccion contra la intemperie.  Se
proporcionaran chalecos salvavidas para todas las
personas a bordo ddl buque ademés de chalecos para
nifios y para las personas que redicen las guardias y
las que se encuentren en las embarcaciones de
supervivencia que se hallen muy distantes.

Regla 8 - Cuadro de obligaciones e instrucciones
para casos de emergencia: En todos los buques se
darén ingtrucciones claras sobre las medidas que
procede adoptar en casos de emergenciay en lugares
bien visbles habrd expuestos cuadros de
obligaciones. En los buques de pasge las
instrucciones estaran redactadas en e idioma o
idiomas que exija € Estado de abanderamiento asi
como en inglés. llustraciones e instrucciones en los
"idiomas apropiados’ se fijaran en los camarotes de
los pasgjeros y estaran claramente expuestas en los
puestos de reuniéon y en otros espacios destinados a
los pasgeros con objeto de informar a éstos de
cudes son sus puestos de reunion; como deben
actuar esencialmente en caso de emergencia; y €
método que deben seguir para ponerse los chalecos
salvavidas.

Regla 9 - Instrucciones de funcionamiento: Se
colocaran carteles 0 sefides en las embarcaciones de
supervivencia y en los mandos de puesta a flote de
las mismas. Estos carteles o sefiaes:

- ilustrardn la findidad de los mandos y €
modo de funcionamiento de |os dispositivos,
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- sarén fécilmente visbles con dumbrado de
emergencia; y

- utilizaran los signos recomendados por la
OMI.

Regla 10 - Dotacion de las embarcaciones de
supervivencia y supervision: Esta regla estipula €
nimero suficiente de personas con la formacion
necesaria para reunir y ayudar a las personas que
carezcan de esa formacion y prescribe las medidas
relacionadas con la dotacion de las embarcaciones
de supervivencia

Regla 11 - Disposicion para la reuniéon y €
embarco en las embarcaciones de supervivencia:
Dispone la ubicacion de los botes y basas
sdvavidas y los puestos de reunion; las
prescripciones relativas d adumbrado de pasillos,
escaleras y salidas.

Regla 12 - Puestos de puesta a flote: Los puestos
de puesta a flote estarén ubicados de modo que
aseguren la puesta a flote sn riesgo de las
embarcaciones de supervivencia.

Regla 13 - Estiba de las embarcaciones de
supervivencia: Prescribe las medidas en que se
estibaran las embarcaciones de supervivencia a
bordo. Estas se estibardn "de modo que estén
sempre listas para ser utilizadas y que dos
tripulantes puedan llevar a cabo los preparativos
para € embarco y la puesta a flote en menos de
cinco minutos'.

Regla 14 - Estiba de los botes de rescate: Edtipula
las prescripciones para los botes de rescate, que
deberan estar sempre listos para ponerlos a flote en
Cinco minutos como maximo.

Regla 15 - Estiba de los sistemas de evacuacién
marinos. Estipula las prescripciones para la
ubicacion de los sistemas de evacuacion marinos,
gue deben estar situados en emplazamientos que
permitan la puesta a flote sin riesgos, teniendo
particularmente en cuenta que deben estar apartados
de las hélices y de las partes muy lanzadas del casco.

Regla 16 - Medios de puesta a flote y de
recuperacion de embarcaciones de supervivencia:
Estipula las prescripciones relativas a la puesta a
flote y recuperacion de las embarcaciones de
supervivencia. Las mismas contaran con
dispositivos de puesta a flote y de embarco que
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cumplan las prescripciones del Codigo IDS, excepto
por lo que respecta a las embarcaciones de
supervivencia que excedan delnimero necesario
para dar cabida a200% dd nimero total de
personas que haya a bordo del buque.

Regla 17 - Medios de embarco, de puesta a flote y
de recuperacion de los botes de rescate: Se podra
efectuar el embarco en los botes de rescate y la
puesta a flote de los mismos en & menor tiempo
posible. Todos los botes de rescate podran ser
puestos a flote cuando e buque lleve una arrancada
avante de hasta 5 nudos en aguas tranquilas.

Regla 18 - Aparatos lanzacabos: Se proveera un
aparato lanzacabos que cumpla lo prescrito en d
Caodigo IDS.

Regla 19 - Formacion y gercicios periodicos para
casos de emergencia: Edtipula las prescripciones y
procedimientos para llevar a cabo los gercicios para
casos de emergencia (incluidos los gercicios de
abandono dd buque y contraincendios) y los
gercicios de formacién para todos los tripulantes.
Siempre que embargquen nuevos pasgeros, se les
dard ingtrucciones sobre seguridad inmediatamente
antes o después de hacerse alamar.

Regla 20 - Disponibilidad funcional, mantenimiento
e inspeccion: Exige que todos los dispositivos de
sadlvamento estén en buenas condiciones de servicio y
listos para su utilizacion inmediata antes de que €
bugue salga de puerto y en todo momento durante €
vige. Detdla los dispostivos de savamento que
requieren mantenimiento e ingpecciones semanaes o
mensuales.

Seccion Il - Buques de Pasgje
(Prescripciones complementarias)

Regla 21 - Embarcaciones de supervivencia y botes
de rescate: Los buques de pasgje destinados a vigjes
internacionales que no sean vigies cortos llevaran
botes salvavidas parcid o totalmente cerrados cuya
capacidad conjunta en cada banda baste para dar
cabida al50% por lo menos de nimero totd de
personas que vayan a bordo (en otras palabras, la
capacidad de ambas bandas serd como minimo igual
al 100%). Algunos botes savavidas pueden
sudtituirse por balsas savavidas. Ademés, se
contard con basas salvavidas rigidas o inflables que
den cabida a 25% por lo nenos del nimero total de
personas que vayan a bordo.
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Los bugues de pasge destinados a viges
internacionales cortos llevaran a cada banda botes
sdvavidas parcid o totamente cerrados cuya
capacidad conjunta baste para dar cabida al 30% por
lo menos del nimero total de personas que vayan a
bordo, y basas sdvavidas rigidas o inflables que,
junto con los botes savavidas, tengan capacidad
para e numero total de personas que haya a bordo,
Ademas, llevardn balsas sdvavidas rigidas o
inflables que den cabida a 25% por o menos dd
ndmero total de personas que vayan a bordo.

Todas las embarcaciones de supervivencia prescritas
para que todas las personas que vayan a bordo
abandonen € buque se pondrén poner a flote con su
asignacion completa de personas y equipo en un
periodo méximo de 30 minutos desde & momento
gue se dé la sefid de abandono del buque.

Regla 22 - Dispositivos individuales de salvamento:
En dla se edipulan las prescripciones sobre €
nimero de aros sdvavidas que procede llevar, los
trges de inmersion y las ayudas térmicas, y los
chalecos salvavidas adicionales que deben llevar los
bugues de pasge. Todo chadeco sadvavidas ira
provisto de un artefacto luminoso.

Regla 23 - Medios de embarco en las
embarcaciones de supervivencia y en los botes de
rescate: En dla se estipulan las prescripciones
sobre los medios de embarco en estas
embarcaciones.

Regla 24 - Estiba de las embarcaciones de
supervivencia:  Incluye las prescripciones sobre
estiba de estas embarcaciones.

Regla 25 - Puestos de reunion: Los puestos de
reunion estaran en las proximidades de los puestos
de embarco, permitiran un acceso fécil a los mismos
y tendrén espacio suficiente, por lo menos 0,35 m?
por pasgjero.

Regla 26 - Prescripciones complementarias
aplicables a los buques de pasaje de transbordo
rodado: Incluye las prescripciones relativas a las
balsas salvavidas de los buques de pasge de
transbordo rodado que disponen de sistemas de
evacuacion marinos o dispositivos de puesta a flote
que cumplen lo dispuesto en d Cabdigo IDS. Por lo
menos uno de los botes de rescate serd de tipo
rapido. Los buques de pasgje de transbordo rodado
estardn  equipados con medios adecuados para
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rescatar del agua a los supervivientes y trasladarlos
desde las unidades de rescate o las embarcaciones de
supervivencia d bugue.  Se dispondra un numero
suficiente de chalecos savavidas en las
proximidades de los puestos de reunién para que los
pasgjeros no tengan que regresar a sus camarotes a
recoger |os chalecos.

En d cao de los buques existentes, las
prescripciones relativas a los chalecos salvavidas
deberan cumplirse a més tardar en la fecha de
primer reconocimiento periédico después del 1 de
julio  de 1998. Las demés prescripciones se
cumpliran en la fecha de primer reconocimiento
periédico que se efectie después del 1de julio de
ano 2000.

Regla 27 - Informacién sobre los pasajeros. Se
contardn antes de la sdlida todas las personas que
vayan a bordo de los buques de pasgje, registrandose
los pormenores de las personas que precisan
asstencia o cuidados especiales en situaciones de
emergencia.  Esta informaciéon se comunicard a
capitdn y también se conservard en tierra. Al 1de
enero de 1999, los hombres y sexo de las personas a
bordo, disinguiendo entre dlos adultos, nifios y
lactantes, se registrard a los efectos de busqueda y
sdvamento. (Las Administraciones podran eximir
dd cumplimiento de esta prescripcion s las
circunstancias de los vigies regulares de agunos
bugues de pasge no permiten en la préctica €
mantenimiento de esos registros).

Regla 28 - Zonas de aterrizaje y de evacuacion
para helicopteros: Los buques de pasge de
transbordo rodado dispondran de una zona de
evacuacion para helicopteros. Todos los buques de
pasge de edora iguad o superior al30m,
construidos € 1de julio de 1999 o posteriormente,
dispondrdn de una zona de aerizge para
helicdpteros. (Esta parte de la regla esta siendo
revisada por el Comité de Seguridad Maritima).

Regla 29 - Sistema de ayuda para la toma de
decisiones por los capitanes de los buques de
pasaje. En € puente de navegacion de todos los
buques de pasge habra un sistema de ayuda para la
gestion de emergencias, que consgirg, por lo
menos, en uno O vaios planes de emergencia
impresos que comprendan las sSituaciones previsibles
de emergencia a bordo, incluidos incendios, averias
del buque, contaminacion, actos ilicitos que pongan
en pdigro la seguridad ddl buque, de sus pasgeros o
de la tripulacion, accidentes del persond, accidentes
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relacionados con la carga y ayuda de emergencia a
otros buques. Los buques de pasgje construidos
antes dellde julio de1997 cumpliran edas
disposiciones antes de la fecha dd primer
reconocimiento periodico que se efectle después
del 1 dejulio de 1999.

Regla 30 - Ejercicios periodicos: En todos los
buques de pasgje se redlizara una vez por semana un
gercicio de abandono del bugue y otro de lucha
contra incendios.

Seccion Il - Buques de carga
(Prescripciones complementarias)

Regla 31 - Embarcaciones de supervivencia y botes
de rescate: Incluye las prescripciones relativas a las
embarcaciones de supervivencia que deben llevar los
buques de carga. Los botes salvavidas daran cabida
a todas las personas que vayan a bordo, y habra
ademés basas sdvavidas adicionales. Los buques
tanque quimiqueros y los buques gaseros que
transporten cargas que emitan vapores O gases
toxicos llevardn botes sdvavidas provistos de un
sistema auténomo de abastecimiento de are que
cumpla lo prescrito en d Codigo IDS. Los
petroleros, buques tanque quimiqueros y buques
gaseros que transporten cargas cuyo punto de
inflamacion no exceda de 60°C llevaran botes
sdvavidas protegidos contra incendios que cumplan
lo prescrito en e Cédigo IDS.

Regla 32 - Dispositivos individuales de salvamento:
Incluye las prescripciones aplicables a los aros
salvavidas, chalecos salvavidas, artefactos
luminosos de chaecos sdvavidas, trages de
inmersion 'y ayudas térmicas que han de llevar a
bordo los buques de carga.

Regla 33 - Medios de embarco y de puesta a flote
de las embarcaciones de supervivencia: Incluyelas
prescripciones relativas a los medios de embarco y
de puesta a flote de las embarcaciones de
supervivencia

Seccion 1V - Prescripcionesrelativasalos
dispositivos y medios de salvamento

Regla 34 - Edipula que todos los dispostivos y
medios de savamento cumpliran las prescripciones
aplicables del Cadigo IDS.
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Seccién V - Aspectos diversos

Regla 35 - Manual de formacién y medios
auxiliares para la formacién a bordo: En todos los
bugues habréa un manua de formacion en cada
comedor, zona de recreo y camarote de la
tripulacion. El manua de formacion contendra
ingtrucciones e informacion en términos fécilmente
comprensibles e ilustradas siempre que sea posible
relativas a los dispositivos de savamento del buque
y a los métodos optimos de supervivencia. La regla
enumera los elementos que deberan explicarse
pormenorizadamente.

Regla 36 - Instrucciones para el mantenimiento a
bordo: Las instrucciones para € mantenimiento a
bordo de los dispostivos de savamento serdn
féacilmente  comprensibles, llevaran  ilustraciones
sempre que sea posble, e incluiran detdles
especificos para cada dispositivo, tales como un
prograna de  mantenimiento  periddico e
instrucciones sobre mantenimiento y reparacion.

Regla 37 - Cuadro de obligaciones e instrucciones
para casos de emergencia: Incluye los pormenores
gue debe contener € cuadro. En € cuadro de
obligaciones se especificaran pormenores relativos
a sistema de darma genera y de megafonia, las
obligaciones asignadas a cada miembro de la
tripulacion, tades como € cierre de las puertas
estancas y la reunion de los pasgeros, los oficiades
designados para hacer que los dispostivos de
salvamento y de lucha contra incendios se conserven
en buen estado y listos para su utilizacion; € cuadro
de obligaciones se preparara antes de que € buque
se hagaalamar.
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Resolucionesrelativas al capitulo 111 del
Convenio SOLAS

La OMI ha adoptado numerosas recomendaciones y
directrices relativas a la supervivencia en € mar, en
forma de resoluciones y circulares. S bien éstas no
son mandatorias, le compete a cada Estado Miembro
decidir s implantarlas o no, las mismas forman €
elemento central de las recomendaciones técnicas
expedidas por la OMI y muchas son aceptadas como
norma del sector s bien no tienen carécter
obligatorio.

El sguiente cuadro enumera las resoluciones y
circulares relativas a los digpostivos y medios de
salvamento y ala supervivenciaen e mar.

Signos relacionados con los dispositivos y medios
de salvamento

Los signos recomendados por la OMI para uso a
bordo de los bugques se aprobaron por vez primera
en1987 en virtud de la resolucion A.603(15) vy
fueron  actudizados en1993 mediante la
resolucion A.760(18), que agregd los signos de
sdlidas de emergencia.

En las edaciones maritimas, & manuad Signos
internacionales para orientar a personas en
aeropuertos y estaciones maritimas, publicado
conjuntamente por la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional (OACI) y la OMI, facilita los
Signos gue se usaran en a&roestaciones y estaciones
maritimas.



A.830(19) Caodigo de darmas e indicadores

A.689(17) Prueba de | os dispositivos de salvamento

A.602(15) Directrices revisadas aplicables a los extintores portéatiles de incendio para usos
marinos

A.657(16) Instrucciones relativas a las medidas que proceden tomar en las embarcaciones de
supervivencia

A.760(18) Signos relacionados con los dispositivos y medios de salvamento

A.658(16) Utilizacion y colocacion de materiales retrorreflectantes en los dispositivos de
salvamento

A.520(13) Caodigo de practicas parala evauacion, la pruebay |a aceptacion de prototipos de
dispositivos y medios de salvamento de carécter innovador

A.809(19) Recomendacion sobre normas de funcionamiento de los aparatos radiotel efonicos
portétiles bidireccionaes de ondas métricas para embarcaciones de supervivencia

A.802(19) Normas de funcionamiento de los respondedores de radar para embarcaciones de
supervivencia destinados a operaciones de blsqueda y salvamento

A.691(17) Instrucciones de seguridad para |os pasgjeros

MSC/Circ.570 Recomendacion sobre la atura maxima de estiba de las embarcaciones de
supervivencia en buques de pasge

MSC/Circ.544 Ejercicios de lucha contraincendios y formacién a bordo

A.624(15) Directrices paralaformacién de tripulaciones en |a puesta a flote de botes
sadvavidas y botes de rescate llevando € buque arrancada avante respecto a agua

A.761(18) Recomendacion sobre las condiciones para la aprobacion de estaciones de
sarvicios de balsas salvavidas inflables

MSC/Circ.614 Directrices sobre lainspeccion y € mantenimiento de |os aparejos de suelta con
carga de botes salvavidas

A .656(16) Botes de rescate rgpidos

A.771(18) Recomendacion sobre prescripciones parala formacion de las tripulaciones de
botes de rescate rgpidos

A.229(VII) Manual de blsqueday salvamento para buques mercantes (MERSAR) - en curso
de actualizacion para ser incorporado en e manual conjunto OACI/OMI

MSC/Circ.760 Directrices sobre la estructura de un sistema integrado de planes de emergencia
de abordo

A.690(17) Inspeccion periddica de los gercicios de abandono del bugque y de lucha contra
incendios en los buques de pasge

A.657(16) Instrucciones relativas a las medidas que procede tomar en las embarcaciones de

supervivencia
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MSC/Circ.587 Humos en botes salvavidas totalmente cerrados
A.692(17) Directrices y especificaciones para sistemas hiperbaricos de evacuacion
MSC/Circ.616 Evauacion de la puesta a flote de | os botes salvavidas de caida libre

Cadigo internacional de dispositivos
de salvamento (Cédigo IDS)

El CdbdigoIDS, que facilita detalles técnicos y
especificaciones minimas para los dispositivos de
salvamento, consta de siete capitul os:

- Capitulo | - Disposiciones generales -
definiciones 'y prescripciones  generales
aplicables alos dispositivos de salvamento;

- Capitulo Il - Dispositivos individuales de
salvamento - aros sadvavidas, chalecos
salvavidas, trgjes de inmersion, trges de
proteccion contra la intemperie, ayudas
térmicas;

- Capitulo 111 - Sefiales visuales - cohetes
lanzabengalas con paracaidas, bengadas de
mano; sefiales fumigenas flotantes;

- CapitulolV -  Embarcaciones de
supervivencia - prescripciones generales
aplicables a las basas sdvavidas, basas
sdvavidas inflables;, bdsas sdvavidas
rigidas; prescripciones generdes aplicables
a los botes sdvavidas, botes salvavidas
parcidmente cerados, botes sadvavidas
totamente cerrados;, botes savavidas de
caida libre; botes savavidas provistos de un
sstema autonomo de abastecimiento de
aire; botes protegidos contraincendios,

- Capitulo V - Botes de rescate

- Capitulo VI - Dispositivos de puesta a
flote y de embarco - dispositivos de puesta
a flote y de embarco;, <Sstemas de
evacuacion marinos; y

- Capitulo VIl - Otros dispositivos de
salvamento - aparatos lanzacabos, sistema
de alarma genera y de megafonia.

LALED\INF\IFOCUS\SPANISH\LIFE-SAVING.DOC

Caodigo IGS

El Cddigo internaciond de gestion de la
seguridad  (Codigo 1GS) e introdujo  mediante
enmiendas ad Convenio SOLASen1994y entrod
en vigor €1 de julio de 1998. Esta contenido en
el nuevo capitulo IX dd Convenio SOLAS y es
de aplicacion a todos los buques tanque,
graneleros, gaseros, buques de pasgje y naves de
carga de gran velocidad de arqueo bruto igua o
superior a500 a partir del 1 de julio de 1998. Su
ambito se extender4 a otros tipos de buques
en 2002.

El Cddigo IGS se considera una de las medidas
mas importantes aprobadas por la OMI durante
los dltimos afios, debido a que tiene por objeto
asegurar que los propietarios de buqgues otorguen
la méxima prioridad a la seguridad. Los buques a
los que se aplica d Cadigo deben llevar la
documentacion  oportuna que demuestre €
cumplimiento de todas las reglas pertinentes, y
estos documentos puede ser inspeccionados
cuando vidtan puertos en otros paises. Los
procedimientos exigidos por € Codigo deben ser
documentados y recopilados en un Manua de
gestion de la seguridad, copia dd cud debe
llevarse a bordo.

El Cdodigo exige que "la Compahia', que se define
como € propietario del bugue o cudquier otra
persona, tal como e gestor naval o e fletador a
casco desnudo que asume la responsabilidad de
explotar € buque, establezca un sistema de
gestion de la seguridad. La Compafiia llevara a
cabo comprobaciones y auditorias periddicas para
garantizar que e Sstema de gedtion de la
seguridad se aplica debidamente y e propio
sistema estard sujeto a exdmenes periédicos con
objeto de evauar su eficacia El sistema de
getion de la seguridad incluird  diversas
prescripciones de carécter funciona, a saber:

- una politica de seguridad y de proteccion
ambientd;
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- instrucciones 'y  procedimientos  para
garantizar la explotacion sin riesgos de los
buques'y la proteccion ambientd;

- niveles definidos de autoridad y lineas de
comunicacion entre e personal de a bordo
y lasinstalaciones en tierrg;

- procedimientos  de notificacion de

accidentes, etc.;

- procedimientos de emergencia; y

- procedimientos para las inspecciones
internas y supervision de la gestion.

Se exige a las Compafiias que establezcan
y pongan en préactica una politica para cumplir
dichos objetivos, incluidas las medidas para
obtener los recursos necesarios y € apoyo en
tierra.

La inclusién obligatoria de
procedimientos de emergencia y de un sistema de
gestion de la seguridad, significa que deberan
cumplirse todas las prescripciones del Convenio
SOLAS y eaborarse planes de emergencia.  El
Codigo IGS s conddera un medio paa
garantizar que las personas responsables del
bugue y su tripulacion y de los pasgeros,
cumplen con tdas las prescripciones establecidas
por la OMI con objeto de asegurar la seguridad y
permitir la supervivencia en caso de producirse
una emergencia a bordo.

Sissema mundial de socorro vy
seguridad maritimos (SMSSM)

El Sistema mundial de socorro y seguridad
maritimos (SMSSM), que entr6 plenamente en
vigor e1de febrero de 1999, es esencidmente
una red mundial de comunicaciones
automatizadas de emergencia para los buques que
se encuentran en la mar. El concepto bésico es
gue las autoridades de busgueda y salvamento en
tierra, asi como los buques que se encuentran en
las inmediaciones de un buque en peligro, puedan
ser dertados rdpidamente mediante técnicas de
comunicacion por satélite o terrestres, de modo
que puedan prestar ayuda lo antes posible en una
operacion SAR coordinada.
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El SMSSM e introdujo en virtud de enmiendas a
Convenio SOLAS adoptadas en1988, que
entraron en vigor € 1 de febrero de 1992, con un
periodo de implantacion progresiva hasta € 1de
febrero de 1999. En esta fecha se dimind €
Codigo Morse y todos los buques de pasgie y de
caga de aqueo bruto iguad o superior
a300dedicados a viges internacionales deben
llevar e equipo destinado a mgorar las
posibilidades de sdvamento tras un accidente,
incluidas las radiobdizas de locdizacion de
sniestros por satélite (RLS) y los respondedores
de busgueda y savamento (RESAR) usados para
la localizacion de buques o de embarcaciones de
supervivencia

Para mas informacion sobre € SMSSM
constitese LaOMI &l Dia
Emergencias maritimas. busqueda y
salvamento y el SMSSM

Convenio internacional sobre busgueda
y salvamento mar itimos

S bien la obligaciéon de prestar ayuda a los
bugues que se encuentran en peligro estaba
consagrada tanto en la tradicion maritima como
en los tratados internaciondes (tales como €
Convenio SOLAS), hasta unos 20 afios atras no
exigia un sistema internacional que rigiera las
operaciones de blsgueda y savamento. En
agunas zonas exigian organizaciones
debidamente establecidas capaces de
proporcionar asistencia de manera rapida y eficaz;
en otras no habia ningun tipo de organizacion.

En 1979, una conferencia convocada por la OMI
en Hamburgo aprobd € Convenio internacional
sobre busgueda y salvamento maritimos (que
entr6 en vigor en1985). La findidad dd
Convenio era eaborar un plan internaciona de
blsgueda y sdvamento de modo que
independientemente del lugar donde ocurriera €
accidente, € savamento de las personas que se
hallasen en pdigro fuese coordinado por una
organizacion SAR vy, cuando fuere necesario,
mediante la cooperacion entre organizaciones
SAR vecinas.
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El Convenio SOLAS1974 dienta este tipo de
cooperacion, ya que las partes se obligan a
"garantizar la adopcion de las medidas que exija
la vigilancia de costas y € sadvamento de
personas que se halen en peligro cerca de las
costas, en € mar. Dichas medidas comprenderan
e edablecimiento, la utilizacion y d
mantenimiento de las ingtdaciones de seguridad
maritima que se juzguen necesarias'.

Se dienta a las Partes en e Convenio SAR a
firmar acuerdos de busqueda y savamento con
Estados vecinos para la creacion de regiones
SAR, d wuso combinado de instdaciones,
procedimientos comunes, y la redizacion de
vigtas de familiarizacion y formacion. El
Convenio declara que las Partes adoptaran las
medidas necesarias para facilitar la entrada en sus
aguas territorides de unidades de busqueda y
salvamento provenientes de otras Partes. El
Convenio pasa a establecer las medidas
preparatorias que deberdn adoptarse, incluido €
establecimiento de centros y  subcentros
coordinadores de salvamento. Esboza los
procedimientos operativos que deberdn seguirse
en casos de emergencia y aerta y durante las
operaciones de blsgueda y salvamento. Entre
elos s incluye la designacion de un jefe en €
lugar ded sniestro y una descripcion de sus
responsabilidades.

En virtud dd Convenio los océanos se han
dividido en13 zonas de blsgueda y savamento
(zonas SAR).

Convenio SAR revisado

El Convenio SAR revisado se adopté en mayo
de 1998 y entrard en vigor (por aceptacion técita)
el 1 de enero dd afio 2000.

El Convenio SAR revisado aclara las
responsabilidades de los Gobiernos y hace mayor
hincapié en d enfoque regiond y en la
coordinacion entre las operaciones maritimas y
aeronauticas SAR.

La revison se gplica a cuerpo principd ded

Convenio, que figura en un anexo divido en
capitulos.
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Los términos y definiciones del capitulo 1 fueron
actuadizados y se volvio a redactar d capitulo 2,
que trata de la organizacion y coordinacion, con
el proposito de facilitar una mayor aclaracion de
las responsabilidades de los gobiernos.

En e nuevo texto se exige a las Partes, ya sea
individualmente o en colaboracion con otros
Estados, que establezcan elementos basicos de los
sarvicios de busqueda y salvamento y se describe
la manera de organizar los servicios SAR vy
desarrollar las capacidades nacionales. También
se edtipula que las Partes establezcan centros
coordinadores de sdvamento que funcionen
las24 horas dd dia y tengan permanentemente
persond  debidamente formado que posea
conocimientos précticos del idiomainglés.

En virtud dd capitulo 2 revisado, las
Partes “se asegurardn de que existe la
coordinacion mas edtrecha posible entre los
servicios maritimos y los aeronduticos’. La OMI
y la Organizacion de Aviacion Civil Internaciond
(OACI) €aboraron en conunto & Manud
internacional de los servicios aeronauticos y
maritimos de blsqueda y savamento (Manual
IAMSAR), que sudituyé a anterior Manua de
blusqueda y salvamento para buques mercantes
(MERSAR) y d Manuad de blsqueda y
salvamento de la OMI (Manua IMOSAR), cuyas
primeras ediciones datan de 1971 y 1978,
respectivamente.

En & Convenio SAR revisado hay otros capitulos
gue tratan de la cooperacion entre los Estados
(capitulo 3) y los procedimientos operacionaes
(capitulo 4), éste Ultimo incorpora los anteriores
capitulos 4 (medidas preparatorias)
y 5 (procedimientos  operacionales). En €
capitulo 4 se establecen los procedimientos que se
deben seguir en las actividades inicides, las fases
de emergencia o la iniciacion de las operaciones
de busgueda y savamento cuando se desconozca
la stuacion del objeto de la busgqueda En €
copitulo 4revissdo s dispone  que las
operaciones de blsqueda y sdvamento se
proseguiran, cuando sea posble, hasta que no
quede esperanza razonable de  encontrar
supervivientes'.
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El anterior capitulo 6 (Sstemas de notificacion de
la situacion de los buques) fue actudizado y pasd
a ser d capitulo 5. Se sefida en @ mismo que €
sstema de notificacion para buques deberia
facilitar informacion de Ultima hora acerca de
movimiento de los buques, de modo que, en caso
de que se produzca un suceso de entrafie peligro
sea posible prestar ayuda en las operaciones SAR.

Para mas informacién sobre blsqueda y
salvamento conslltese LaOMI d Dia
Emergencias maritimas. busgueday
salvamento y el SM SSM

Convenio internacional sobre normas
de formacidn, titulacion y guardia
para la gente de mar (Convenio de
Formacion)

La formacion de la gente de mar para que pueda
hacer frente a emergencias es crucia para la
seguridad de la vida humana en € mar. El
Convenio SOLAS incluye en su capitulo 111
referencias a la seguridad y a los gercicios de
lucha contra incendios, mientras que las normas
minimas para los tripulantes dedicados a las
operaciones del bugue se edipulan en d
Convenio internaciona de normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar
(Convenio de Formacion), aprobado en1978. E
Convenio se revisd considerablemente en 1995,
cuando la OMI aprob6 un nuevo Codigo de
Formacion que incorpora muchas de las reglas de
caracter técnico del  Convenio origind. El
Convenio de Formacion revisado entré en vigor
el 1de febrero de 1997. El Convenio dispone
normas para las secciones de puente, maquinas'y
radiocomunicaciones del buque y abarca a todos
los miembros de la tripulacion. En cada caso, €
Convenio prescribe las edades minimas, los
periodos minimos de embarco y los requisitos de
titulacion.

Capitulo I EIl capitéan y la seccion de puente.
En la reglall/2se edipulan los requisitos
minimos aplicables a la titulacion de capitanes y
primeros oficiales de puente de buques de arqueo
bruto iguad o superior a500, aquellos de arqueo
bruto comprendidos entre500y 3000y los de
arqueo bruto igud o superior a3000. Los
capitanes y primeros oficides de puente deberan
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probar su conocimiento de técnicas de
salvamento, conjuntamente con los aspectos de
navegacion y mango de buque, estabilidad del
bugue, construcciéon y lucha contra averias,
propulsor, manipulacion y esiba de la carga,
prevencion de incendios, cuidados médicos,
derecho maritimo (incluido € SOLAS y otros
convenios de la OMI), gestion y formacion de
persona, comunicaciones 'y blsqueda vy
salvamento.

El capitulo 111 comprende los requistos minimos
aplicables a la gente de mar en la Seccion de
maquinas y d capitulo IV abarca e Servicio y
personal de radiocomunicaciones.

En €& capituloV s exponen los Requisitos
especiales de formacion para el personal de
determinados tipos de bugues y la
regla V/2 establece las prescripciones  minimas
obligatorias para las tripulaciones de los buques
de pasgje de transbordo rodado, y en particular
que:

- los capitanes, oficiales, marineros y demés
personal designado para prestar asistenciaa
los pasgjeros en situaciones de emergencia
deberdn haber redizado un curso de
formacion en control de multitudes;

- el persond en contacto directo con los
pasgjeros deberd haber completado cursos
de formacion en seguridad, que incluyan la
poshilidad de comunicarse con los
pasgeros en @ idioma o idioma que éstos
hablan, 0 en inglés elementa, y aptitud para
efectuar demostraciones a los pasgeros
sobre @ uso de los dispostivos salvavidas
individudes; y

- los capitanes, primeros oficides, primeros
oficiales de maquina y personal responsable
de la seguridad de los pasgeros en
situaciones de emergencia deberan haber
aprobado cursos de formacion sobre gestion
de emergencias y comportamiento humano.

El capitulo VI sobre Suficiencia en el manejo de
embarcaciones de supervivencia establece las
prescripciones que rigen la expedicion de
certificados de suficiencia en @ mango de
embarcaciones de supervivencia. Entre éstas se
incluye €& peiodo de embarco no menor
de 12 meses, 0 de nueve meses s @ candidato ha
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asstido a un curso gprobado de formacion.
Existe una disposicion para someter a prueba
mediante examen o0 evaluacion continua durante
un curso de formacion aprobado y en un apéndice
s enumean los  conocimientos  minimos
necesarios para la expedicion dd certificado de
competencia.

Para més informacién sobre € Caédigo de
Formacion revisado véase d documento:
El nuevo Convenio de Formacion:
enmiendas de 1995 al Convenio
internacional sobre normas de
formacion, titulacion y guardia para la
gente de mar, 1978

Vocabulario Normalizado de
navegacion maritima

La importancia de comunicaciones eficaces entre
e capitan de buque, los tripulantes y las
autoridades en tierra, especialmente durante un
cas0 de emergencia, ha sido reconocida desde
hace mucho tiempo por la OMI. En1977,la
Organizacion aprob6 un vocabulario en idioma
inglés elaborado especiamente para su uso en €
mar llamado Vocabulario Normalizado de
navegacion maritima.

En 1981, la OMI aprob6 una resolucion en la que
se recomendaba que el Vocabulario Normalizado
se usara en las comunicaciones a bordo de los
bugues asi como entre buques y entre buque y
tierra.

El Vocabulario Normalizado esta sendo
actudizado por las Frases Normalizadas para las
comunicaciones maritimas, de caracter mas
amplio que € vocabulario.

Tras d acuerdo acanzado por e Comité de
Seguridad Maritima en su68° periodo de sesiones
en mayo-junio de 1997, las Frases Normalizadas
s han digribuido a los Gobiernos, los ingtitutos
de formacion maritima y otros organismos
interesados en las comunicaciones maritimas para
realizar pruebas con miras a revisar ese texto y
presentarlo para su agprobacion forma en
laviggssma segunda Asamblea de la OMI
en 2001
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En las Frases Normalizadas se incluyen frases
gque han sdo elaboradas con objeto de que
abarquen los aspectos mas  importantes
relacionados con la seguridad en las
comunicaciones  costerarbuque y  viceversa,
bugue-buque y de a bordo. La findidad es
superar € problema de las barreras linglisticas en
el mar y evitar los egquivocos que pueden causar
accidentes.

Las Frases Normaizadas se basan en un
conocimiento elementa del inglés y han dSdo
redactadas en una verson smplificada del inglés
maritimo. Incluye frases que se usan en
situaciones habituales tales como € atraque asi
como las frases normalizadas y las respuestas que
hay que utilizar en Situaciones de emergencia.



Publicacionesdela OM|

L as siguientes publicaciones relacionadas con la seguridad en € mar y € capitulo 111 del Convenio
SOLAS estan disponibles en la OMI.

* SOLAS (Edicién refundida de 1997)

* Codigo internaciona de gestion de la seguridad (Codigo 1GS) (edicion de 1994)

* Codigo IGSy Directrices para su implantacion (edicion de 1997)

* Codigo internacional de seguridad para naves de gran velocidad (Codigo NGV) (edicion
de 1995)

* Enmiendas ad SOLAS 1974 relativas alas Radiocomunicaciones para e Sistema
mundia de socorro y seguridad maritimos (edicién de 1989)

* Manua del SMSSM (1995)

* STCW 95 (1996)

* Guiade bolsllo parala supervivencia en aguas frias (edicion de 1992)

* Conferencia internacional sobre blsgqueday salvamento maritimos, 1979 (edicion de 1979)

* Manua de blsgueday salvamento para bugques mercantes (manual MERSAR)(edicién de 1993)

* Manua OMI de busqueday salvamento (manua IMOSAR) (edicion de 1993)

* Cartd: Signos relacionados con los dispositivos de salvamento (edicion de 1995)

* Cadigo internaciond de dispositivos de salvamento (Codigo IDS) (edicion de 1997)

* Pruebay evaluacion de los dispositivos de salvamento (edicion de 1992)

* Vocabulario normalizado de navegacion maritima (edicion de 1985)

* Codigo internaciona de sefides (edicion de 1987)

Cursos modelo dela OM|

* Asistencia médica - Conocimientos basicos (Curso modelo 1.13 mas compendio; 12 horas)
* Asistenciamédica - Primeros auxilios (Curso modelo 1.14 més compendio; 21 horas)
* Asistencia médica (Curso modelo 1.15 mas compendio; 40 horas)
* Supervivencia individua (Curso modelo 1.19; 15 horas)
* Lucha contraincendios - Nociones basicas (Curso modelo 1.20; 18 horas)
* Relaciones humanas (Curso modelo 1.21 més compendio; 30 horas)
* Competencia en € mango de embarcaciones de supervivencia (Curso modelo 1.23; 30 horas)
* |ngpeccion de dispositivos y medios de salvamento (Curso modelo 3.06 més
compendio; 36 horas)

Para cualquier pedido o informacién dirigirsea: MO Publications, 4 Albert Embankment,
London SE1 7SR. Reino Unido Teléfono: 0171-735 7611; facsimil: 0171 587 3210;
télex: 23588; correo electronico: publications@imo.org.
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