PROTECCION DE
VIDA HUMANA

En la
mar

antigiedad los hombres de
adoptaban medidas wunilaterales
de seguridad tendientes a proteger sus
propios buques. Dichas medidas llega
ron a convertirse en doctrina general
que los capitanes y patrones emplea
ban para salvaguardiar sus vidas y las
de sus tripulaciones. Pero como no fue
ra suficiente la aplicacion de esto, a
buques construidos, fue necesario ex
tender el control a la forma de cons
truccion y al empleo de materiales que
en caso de naufragio pudieran utili
zarse como elementos de salvamento.
Debido a las pérdidas de carga por
hundimiento de buques de transporte
al Lejano Oriente, en los comienzos
de la era comercial y después al nue
vo Mundo durante la colonia, llegd a
establecerse el seguro maritimo que
fue reglamentado por los gobiernos de
Inglaterra y Espafia, conocidas en ese
entonces como las potencias maritimas
que surcaban las rutas del mundo.
En Espafia se encargd a los cnnsvi-
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cuenta la vida humana sirio simple
mente, los buques y la carga; asi lo
demuestra la siguiente transcripcién
de una de las ordenanzas del Consu

lado de Sevilla:

“Politica general de yda a Indias

In dei nomine, Amén. Otorgamos y
conoscemos, los qaqui baxo firmare
mos, que asseguramos 4 vos fulano,

sobre qualesquier mercaderias, carga
das por vo 6 por otra qualquier per
sona 6 personas por vos:y también vos
aseguramos sobre todas las costa y
costas de este seguro; las quaies di
chas mercaderias, van registradas en
el registro del Rey y 4 riesgo de fula
no, en tal nao nombrada tal,
fulano, 6 otro qualquiera que vaya
por maestre en la dicha nao. Y assi
cargada la dicha mercaderia en la di
cha nao, siga su presente viage con
la buena ventura hasta tal puerto de
las Indias: y alli sea llegada & bué

salosmAm i

maestre



Y es condicion, que la dicha nao pueda
hazer y haga todas las escalas que
quisiere y por bhié tuuiere, asi forcosas
entrando y saliendo
dado
no mudando via-

como voluntarias,
en qualquier puerto 6 puertos:
y recibiendo carga,
ge, sino fuere por juntarse con alguna
compaiiia.

Y si fiesgo o dafo vuiere, d”zimos,
q trayendolo por certificacion, hecha
con parte 6 sin parte, 6 por persona q
no sea parte, hecha en el lugar
donde se perdiere la nao, 6 en
otra cualquier parte: que pasados
los seys meses, contados desde el
dia que la politica de asseguro se fir
mare, pagaremos llenamente, y dessem-
bolsaremos luego ante todas cosas, y
depositaremos en poder del cargador,
.) persona que se haze assegurar todo
los que vuieremos firmado: o la parte
que del. dafio nos cupiere & pagar, con
tanto que nos deys findcas llanas vy
abonadas, para que si fuere mal pa
gado, nos lo boluereys con treynta vy
tres por ciento.

Y sila nao no paresciere, se entiéde
que hemos de pagar dentro de vn afio
y medio que la nao vuiere salido del
puerto, y no paresciere dentro del di
cho afio y medio. Y el afio y medio
se ha de contar dende que la nao sale
del puerto, y no dende que la politica
se firma.

Y entiéndese que lo hemos de co
rrer los primeros y postreros a suel
do 4 libra, hasta la cantidad que mon
ta la cargazon y los demas de lo que

di-:iones somos contatos de correr <
dicho riesgo. Y para ello obligaos
nuestras personas, y bienes, y data
poder cumplido & los jueces de la e

sa de la contratacion defita ciudad i
Seuilla, y 4 otras qualesquier jtea
cias de estos reynos; para que m

lo hagan cumplir: y renunciamos mm
tro propio fuero y jurisdiccion f
ley si conuenerit, y sometemomoi j
fuero y jurisdiccion de los dichos ja
zes officales, y a4 todas las otras jatf
cias, y al prior y consules qué *
6 fueren de aqui adelante de la vniue
sidad de
las Indias desta ciudad de Seuilla, f*
ra qie por todo rigor de derecho, *
por via executive como en otra coa
quier manera nos compelan y apfi
mien & lo ansi guardar y cumplir m
mo si fuesse juzgado y sentenciado p
sentencia diffinitiua dada por ja
competente contraditorio juyzio: y pi
nos eda uno de nos consentida y p>
sada en casa juzgada.

los mercaderes tratantes d*

Limitaciones de
declaracion della.
Y entiéndese, que en diziendo BW
cadenas todo género de mercader»
excepto bestias y escalauos, caxcos
aparejos, y fletes, y artilleria de am
que como diga mercaderia, no I»
cosa exceptada sino las susodichas
Y entiendese, que se corre el rian
dende el punto y hora que las ING
cadurias se eommenearon o0 cotnSi
carea a cargar déde tierra en el pm
to de las muelas del rio de Guadatopi

la politica pasadas
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6 «j Pacho (Cundinamarca) el 10 de
if® de 1835. Cursd sus primeros estudios
i Colegio Pio XIlI de su ciudad natal.
W a la Armada el 19 de diciembre de

tt>mo Grumete. En enero de 1956 fue
«idado a la Escuela Naval de Cadetes
jJomteion de Estudios. Recibid su grado

fufiiente de Corbeta el 15 de diciembre
9K y ascendio ai grado actual en di
te» de 1964. Durante su permanencia
t Armada ha ocupado los siguientes ear-
Ingeniero Ayudante del ARC "Blas de
ft Ingeniero Jefe Encargado del ARC
oiffaid de Pereira” y de la Fragata ARC.
Bft&n ‘fono"; Ingeniero Jefe del buque
* ARC. Capitdn Eloy Mantilla, del ARC.
idad de Quibdé”, del ARC. "Gorgona”,
t la Base Naval de Buenaventura.

AS sus servicios como Jefe de la Sec-
>de Repuestos para Destructores en el
UdMto de la Fuerza Naval del Atldntico
B la Base Naval ARC. "Bolivar", como
i Ac Administracién del Departamento
Servicios Generales y como Jefe de los
jA»* de Electricidad y Refrigeracion del
ltero Naval.

|t actualidad se encuentra prestando sus
flete a bordo del Destructor ARC. "An-
(Ute™, como Jefe de la Division de Elec-

fatad, encargado.
demostrado aficién especial por las ar-
lit* tetras y los idiomas. Estudio Arte

jswfaico y Declamacién en la Escuela de
tal» Artes y posee grado en inglés, ex
iste por el Centro Colombo-Americano
iS*rtj»g:e»a. Habla regularmente el fran-
y fa t- <Betado pdefereneias; los bfi*-

quier barco 6 barcos &
se corre el dicho riesgo,
nao en qualquiera parte

la dicha nao
estando la
de este rio
hasta Sanlucar, y corresse el riesgo en
el dicho barco o barcos, hasta q la
mercaduria este cargada dentro en la
dicha nao: y auque se cargue de esta
manera se entiende que es cargada en
este rio y este puerto.

Y donde dize la politica, hasta ser
descargada en tierra en buen salua-
mento, se pone esta declaracion: vy
hasta entonces corre el riesgo sobre
el assegurador. Y siendo el riesgo para
nueua Espafia, entiéndese qde han de
correr los dichos asseguradofes el ries-
go hasta las mercadurias sean 4descar
gadas en San luan de Lia en barcos,
y las lleusn a la Veracruz, y alli sean
descargadas en buen saluamento.

Y entiéndese, que las naos que fue
ren & la isla de San ludn, que puedan
hacer escalas con ellas si quisieren, en
qualesquier puerto 6 puertos de las
Islas de Canarias, y en otros quales-
quiera, como no rnude viage. Y la
rao que fuere & qualesquier puerto de
la Isla Espafiola, se entienda, que pue
de hazer escala, y dar y recibir carga
en qualesquier puerto 6 puertos de las
Islas de Canaria, islas de sant luan
de Puerto Rico, sant German, y otros
puertos de la dicha isla Espafola. Y
la nao que fuere al nombre de Dios,
pueda hacer escala en los dichos puer
tos 6 puertos de las islas de Canaria é
islas de sant ludn Puerto Rico, y sant
German: y en qualesquier puerto ¢
puertos de la isla Espafola, y en el ea-
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fuere 4 Cuba pueda hazer escala en
las dichas islas de Canario y Sant ludn
y islas Espafiola. Y la que fuere al
cabo de Honduras pueda hazer escala
en las dichas islas de Canaria, San
luan y isla Espafiola, y en la isla de
lamayca, Cuba y Hauana. Y la nao
que fuere a la nueva Espafia, puede
hazer escala en las dichas islas de Ca
naria y Sant ludn y Sant German, y
isla Espafiola, y isla de Cuba. | si al
guna nao fuere & otros puertos de las
Indias pueda hazer escalas conforme &
estas que estas dichas la q pueda hazer
escalas conforme & estas que estan
dichas las que fueren en el camino
del enjerté a donde fuere a descargar.

Y entiéndese, que las naos que fue
ren por Su voluntad 4 las islas de
Caboverde y en las polkas de seguro
que se hizieren no se pusiere y decla
rase que lo tal es rnundaca de yiage:
y S se puerdiere la nao, que el assegu-
tador no ha de pagar cosa ninguna, ago
la se pierda 6 roben la nao ante de lle
gar a las dichas islas de Caboverde,
¢ después.

Entiéndese, q quato al costo y valor
de la mercaduria, se ha de creer por
solo juramento del cargador sin mas
diligencia.

El qual seguro se entiende de mar,

v viento, y fuego, y de enemigos y
amigos y de otro cualquier caso q
acaezca 6 acaescer pueda, excepto de

barateria de patron, 6 maeamiento de
la mercadeuria.

Y entiéndese, que si necesario fuere
tfaspassar mercaduria de vn nauio

en otro, 6 de otro en. otro: assi em

m o -esn tr Tefe'

mercaduria en tierra y tornarla a4 car
gar en el nauio 6 nauios donde fuere, 0
en otros cualesquier caxco 0 caxcos, que
'o puedan hazer sin que pare perjuyzio
ai que se haze assegurar. Y todas las
costas que se hizieren pagaremos nos
los asseguradores: quier vayan en sa-
luo las mercadurias 6 no. Y si algln
caso acontesciesse, damos licencia al
cargador, 6 & la persona que de la
mercaduria lleuare cargo, para que el
pueda poner la mano, y beneficiarla,
ni mas ni manos que Si no estuuiese
assegurada”.

Transcurrieron
die se preocupara de
la vida humana en el mar; hasta que
al final del siglo XIX los contratiem
pos y reveses obligaron a los Gobier
nos y a las sociedades maritimas cons
tructoras a pensar en el epigrafo que
durante tanto tiempo constituyé la pro
blematica que entrafia el peligro del
mar para el hombre.

los afios sin que na
la seguridad de

Durante los dltimos cincuenta afios
se ha logrado un progreso maravilloso
en lo concerniente a la seguridad tan
to de los buques como de los hombres.
Es asi como en la actualidad se tiene a
bordo personal especializado en la pre
venciéon y reparacion de averias.

La mision consiste en
mantener equipos operables contra in-
cedio, inundacién, guerra quimica, bio
l6gica y atomica. Consiste también en
mantener la integridad, estanca de la
compartimeritacion y en la capacidad
de adiestramiento para mantener la es
tabilidad y flotabilidad del buque en

caso de_averias causadals ya sea por
i2 nt -ti AL -riig

preventiva



Para los buqués de guerra se agre-
ja a lo anterior la maniobrabilidad vy
la capacidad de combate asi como tam
bién la atencién a heridos y ndaufra
gos; teniendo en cuenta el principio
doctrinario de que el material humano
ss mas valioso que todo lo demés.

La actividad maritima a través de
ios tiempos, y las guerras navales, ha
dejado la sabida ensefianza de que to
do buque armado o comercial de
autopropulsién, debe reunir determi
nadas caracteristicas de seguridad para
Iroteger la vida humana.

Es asi como los buques modernos
se han construido de acuerdo con las
normas sefaladas en las conferencias
internacionales de 1913 - 14, 1929, 1948
y 1960 sobre seguridad de la vida de
ios hombres de mar.

Las reglas propuestas y aprobadas
en los tratados antes mencionados han
llegado a convertirse en leyes de al
gunos paises y en normas de las com
pafias aseguradoras, constituidas para
ejercer el control durante la construc
cion y el mantenimiento durante la
operacion de los buques. Dichas en-
tidades se encargan de clasificar las
naves y expiden los correspondientes
Certificados de navegabilidad.

Las
pautas a seguir en cuanto a
dalidades de construccion,
Salvavidas, equipos para incendio, lu
ces de navegaci6on, equipos para
achique y otros innumerables de
talles entré los cuales deben mencio-
r.arseP.La compartimentafeidon, la estan-

referidas disposiciones dan las
las mo-
equipos

queidad, estabilidad y la efectividad de
propulsién que, todo buque segun, la
experiencia de la historia, debe reunir
para su propia proteccion. Estas con
sideraciones han merecido constante
atencion de los Ingenieros Navales de

todos los paises en todos los tiem
pos.
A partir del siglo pasado la Gran

Bretafia dio los primeros pasos para
controlar la pérdida de buques y de

hombres al nombrar en el afo de
1836, un Comité parlamentario para
investigar las causas de las desapa

riciones ocurridas en las guerras na
polednicas. Por aquel tiempo -las re
glas de clasificacion de buques del
Lloyd's eran imperfectas lo cual se
aprovechaba por parte de los construc
tores y armadores para despreciar la
seguridad ante el beneficio de la pro
ductividad econdmica. EI Comité pro
puso entonces la creacion de un depar
tamento de marina que cumpliese las
siguientes funciones:

a) Compilaciéon y ratificacion de las
leyes maritimas, b) Fomento y mejo
ramiento de la hidrografia, ¢) Tecni
cismo en la arquitectura naval, d)
Mejoramiento del sistema de clasifica
cion de buques y, e) Organizacion de

escuelas y reglamentacion para ofi
ciales de marina.
En 1843, un empleado del Departa

mento de asuntos exteriores de la Gran
Bretafia dirigi6 un cuestionario a los
Consules en el exterior solicitdndoles
su opinién con respecto al embarque
de mercancias en bugques britanicos, y
como las respuestas fueran profunda
mente desalentadoras el gobierno tuvo



que intervenir para ofrecer mayores
garantias. En 1845 se promulgd una
Ley para proteger a la gente de mar
y se encargé al Board of Trade para
que diera instrucciones y examinara a
todos los capitanes y pilotos. Al afo si
guiente fue sancionada otra ley en
que se concedia poder para nombrar
inspectores de buques de pasajeros con
autoridad para investigar accidentes de
mar. Mas tarde se reglamentaron las
luces de navegaciéon y de puerto y se
dictaron las normas sobre el transpor
te de emigrantes.

En 1853, se orden6 la concesion de
créditos para instalar luces de faros en
las entradas de los puertos; y un afio
después ya existia, la ley para re
gistro de inscripciones de buques, la
ley relativa al arqueo, la ley relativa
a los accidentes y restos de naufragios
y una ley que limitaba la responsabi
lidad de los armadores. En dichas leyes
se daban instrucciones relativas al
transporte de botes salvavidas de acuer
do con el arqueo. Se ordenaba que los
buques superiores a las cien (100) to
neladas debian estar divididos por
mamparos a popa y proa, y en los
cuartos de maquinas.

Posteriormente se legislé sobre las
instrucciones para evitar abordajes, se
establecieron las sefiales maritimas vy
se determind el franco bordo o linea
de mdaxima carga. Se ordenaron exa
menes y csrtificaciones para el personal
de maquinas y se reglamentaron las
actividades de los buques de pesca
y sus tripulaciones.
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salvamento y sefiales de socorro. Se
reglamentd el transporte de cargas pe

ligrosas a bordo y se dictaron otras
medidas de menor importancia. Sin
embargo, solo hasta el afio de 1866,

o/ naufragio del buque de pasajeros
London (pérdida de 233 vidas) y el
hundimiento del Amelia, dieron origen
a que la institucion de arquitectos na
tales tomara en consideracion la cues
tion de la seguridad de la vida en el
mar. Fue asi como en 1867 un consejo
lie dicha sociedad emiti6 una serie de
recomendaciones sobre la compartimen-
tacion y los dobles fondos en buques
oe pasajeros. Dichas recomendaciones

fueron tomadas muy en cuenta has
ta que en 1875 intervino el almirantaz
go y di6 orden para que el Lloyd’s
Register of Shipping y otras sociedades
de clasificacion exigieran un nimero
mayor de mamparos que el que se
exigia por la ley de 1854.

=

La Cdmara de los Comunes nombroé
fcn 1887 una comision para que estu
diara las leyes
medios de salvamento.

referentes a botes, y
Dicha comi
sion indicé que era de gran importan
cia la existencia de mamparos que
i permitieran al buque flotar algtn tiem-
tpo después de la averia para efectuar
|[J# evacuacion del personal antes del
j.Mltifragio.

: En 1890. un comité presidido por Sir
Edwards Harland estableci6 que la
leomportimentacion debia aplicarse a
{todo buque mayor de 425 pies de eslo
ra dedicado al transporte de pasajeros.
Poco después como consecuencia del
hundimiento del “Elbe” se publicd un
U.«glanfento aleméan en base al Inglés

que se adoptd en 1891 y fue modificado
después en 1907. EIl hundimiento del
“Titanic” ocurri6 el 11 de Abril de
1912, en el que perdieron la vida 1490
personas, llegd a desconcertar a los in
genieros navales y se desconfio de ellos;
por lo tanto el Departamento de Ma
rina tuvo que investigar la causa dei
desastre, para lo cual se nombrd al lla
mado “Bulkhead Wateright compart
ment committee”. EI resultado de las
investigaciones demostré que el buque
era extraordinariamente marinero vy

que gracias a su compartimentacion
.habia demorado 2-% horas el. hundi
miento. Que la dimension de averia

fue causada por la excesiva velocidad
y que las pérdidas se debieron en par
te a la confusion y en parte a que ei
buque soso llevaba 20 botes con capa
cidad para 1.178 personas contra las
2.201 que viajaban.

El convenio internacional para la se
guridad de la vida humana en el mar,
firmado el 20 de enero de 914, fue
el resultado del trabajo de un. gran
nimero de comisiones que se dedica
ron al estudio de la eompartimentacion
de buques de pasajeros y al estudio
de la instalacién de botes y pescantes

a bordo. Al citado convenio asistieron

representantes técnicos de 16 paises
entre ellos EE. UU., Gran Bretafa,
Francia, Bélgica, ltalia, Noruega, Ru
sia, Australia y Hungria.

Esta conferencia tiene apenas un
interés histérico ya que nunca tuvo
aplicacion practica; sin embargo, de
ella se derivaron consecuencias que

en Ja actualidad forman parte dé las



leyes y practicas del derecho interna
cional maritimo.

Entre las principales reglas aplicadas
se cuenta la de que todos Jos buques de
pasajeros deben llevar botes salvavi
das, en nimero y tamafio suficientes
para acomodar a todas las personas
que viajen, a bordo. Una de las con
secuencias fue el establecimiento del
servicio de patrullas del hielo en el
Atlantico Norte para evitar desastres
analogos al del Titanic.

El 6 de agosto de 1915, fueron pro
puestas en un nuevo convenio algunas
modificaciones, pero por el inconve
niente de la guerra no pudieron en-
trar en vigor después da estudiadas.
Basado en las reglas del convenio, el
gobierno espafiol reglamenté la cons
truccion de buques de pasajeros me

diante el real decreto del 12 de no
viembre de 1919

Durante el conflicto mundial de
1914-18, los paises aliados decidieron

crear un comité para estudiar a fon
do la proteccion adecuada de los bu
ques mercantes contra los submarinos
alemanes. Los trabajos realizados por
dicho comité no fueron publicados por
considerarse secretos de guerra. Hacia
el afio de 1920, nacido la idea de des
arrollar el compartimeniado de la proa
compensado con una menor subdivi
sion de la parte media y de la popa
ce los buques. La conferencia Anglo

americana de Washington abordé el
problema del criterio de servicio e
indicé que debian tenerse en cuenta

las siguientes consideraciones: a) el
himero de vidas humanas transporta-
cias a b&rdo. b) La eslora del buque vy

436.

ci La relacion entre estas dos cantida
des. Se discutieron ademds los méto
dos de calculo de compartimeniado y
se propuso la adopcion de una practica
uniforme en todos los paises.

En 1921, Inglaterra
cia a preparar las modificaciones del
convenio de 1914 y una vez reunidos
estudiaron la adopcion del sistema de
escantillonado de mamparos y del sis
tema de salvamento. En la misma for
ma acordaron instalar estaciones radio-
telegraficas a bordo.

En 1928, Inglaterra publicé las re
glas derivadas de los estudios de los
diferentes comités, las cuales le sir
vieron de ponencia en la conferencia
internacional de 1929. Los trabajos de

invit6 a Fran

esta conferencia comprendian los si

guientes temas:

1. —Construccion de buques de pasa
jeros.

2.—Instalaciones radiotelegrdficas a
bordo.

3. —Equipos y medios de salvamento
para buques de toda clase.

4. —Reglas de navegacion.

5. —Certificados de seguridad.

En desarrollo de los temas se es
tudi6 la subdivision metddica de los
buques en compartimentos estancos; se
¢fletaron las reglas para asegurar la
flotabilidad después de las averias, se
estudiaron las condiciones para que
ti buque tuviera estabilidad suficiente
en sus diferentes maniobras; se dicta
ron las normas para controlar la pro
pagacion de los incendios a bordo; vy
por dltimo se dieron las d6rdenes para
que los buques fueran dotados eos



equipos de salvamento adecuado. Se
dej6 constancia ademéas de que en caso
de averia la radiotelegrafia era de
vital importancia en el salvamento de
(Kadas, y que para evitar accidentes era
preciso tener en cuenta
trafico maritimo.

las reglas de

Para los botes salvavidas se dieron
especificaciones sobre la forma y di
mensiones. Se establecid la capacidad
minima de botes para cada tipo de bu
que sin exceder estos de 20 toneladas
de desplazamiento, teniendo en cuen
ta su localizacion sobre cubierta y el
alumbrado adecuado en lugares ale
dafnos, Las balsas debian reunir ciertas
TOmdiciones de material, estabilidad vy
equipo de mar. Las estaciones de radio
telegrafia debian estar localizadas en
lugares especificos y con escucha cons
tante en buques de mas de .1.600 tone
ladas de arqueo bruto, para los de pa
sajeros, y mds de 5.500 toneladas los
de carga. Se reglamenté la potencia y
frecuencia de transmisores y recepto
res y también 3a velocidad de trans
mision de los operadores.

En cuanto a la seguridad de navega-
,ck'n, se reglamentaron los avisos de
peligro, servicio meteroldgico y servi
do de ayudas. Se elabord el regla
mento de abordajes y se dictaron con
tramedidas sobre el uso injustificado
de sefiales de socorro, alarmas de sé
pales y radiogonidmetro. Se reglamen
t6 también el empleo de las tripula
ciones.

Se cred la doctrina que obliga a los
Statues en el mar a acudir en auxilio
de Otros qlie se encuentren en emer-
igencia'jy quedaron definidos los ce rtifi

cados de seguridad. En la parte rela
tiva de la construccién quedaron pun
tualizados los conceptos de linea de car
ga, eslora de construccién, eslora inun
dable, permeabilidad, coeficiente de
subdivision, criterio de servicio, dis
tancia de los mamparos de colisidn,
tineles y presa-estopas estancos.
Qued6 estipulada la estanqueidad de
los mamparos, puertas, escotillas vy
aberturas exteriores. Se regularon los
dispositivos de seguridad de botaderos,
descargas al mar y retornos. Se regla
mentaron los dobles fondos, mamparos
contra incendio y cubiertas -de cierre.
Se reglamentd el uso de las bombas
de achique con sus tuberias y<la dis
posicion de tanques de combustible.
La potencia del propulsor en marcha
atrds debia ser suficiente para garan
tizar cualquier maniobra en cualquier
circunstancia de emergencia. EIl apa
rato auxiliar de gobierno podia ser de

menor potencia que el principal pero
debia ofrecer seguridad.
El convenio determinaba la inspec

cion previa para todo buque al entrar
en servicio, una cada afio y suplemen
tarias incidentales durante el servicio
del buque. En la misma forma se re
glamenté el método para calcular el
arqueo de buques de pasaje y de bu
ques de carga.

La siguiente conferencia tuvo lugar
en la primavera de 1948, a la cual
asistieron representantes de los siguien
tes paises: Argentina, Australia, Bél
gica, Brasil, Canad4, Chile, China, Di
namarca, Egipto, Estados Unidos, Fi
lipinas, Finlandia, Francia, Gran Bre
tafia, Grecia, Holanda, India, Irlanda,



