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SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

ACUERDO por el que se da a conocer el Cdédigo de Normas Internacionales y Practicas Recomendadas
para la Investigacion de los Aspectos de Seguridad de Siniestros y Sucesos Maritimos (Codigo de Investigacion
de Siniestros).

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos Mexicanos.- Secretaria de Relaciones
Exteriores.

JOSE ANTONIO MEADE KURIBRENA y GERARDO RUIZ ESPARZA, Secretarios de Relaciones
Exteriores y de Comunicaciones y Transportes, respectivamente, con fundamento en lo dispuesto por los
articulos 2 fraccion 1, 12, 14, 26, 28 fracciones | y XIl y 36 fracciones I, XIV, XVI, XVII, XXVI y XXVII de la Ley
Organica de la Administracion Publica Federal; 4 de la Ley Federal de Procedimiento Administrativo; 2 y 3
fracciones I, IV y VI de la Ley del Diario Oficial de la Federacion y Gacetas Gubernamentales; 7 del
Reglamento Interior de la Secretaria de Relaciones Exteriores, y 4 parrafo primero y 5 del Reglamento Interior
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, y

CONSIDERANDO

Que el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 (Convenio
SOLAS/74) fue aprobado por la Camara de Senadores del H. Congreso de la Union el 27 de diciembre de
1976, segun Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacién del 20 de enero de 1977;

Que el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos depositd su instrumento de adhesién al Convenio
SOLAS/74, ante el Secretario General de la entonces Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental
(ahora Organizacion Maritima Internacional), el 28 de marzo de 1977;

Que el Convenio SOLAS/74 fue publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 9 de mayo de 1977,

Que el Convenio SOLAS/74 tiene como finalidad normar, al mas alto nivel, las condiciones que deben
cumplir los buques para preservar la seguridad de la vida humana en el mar como son: construccion;
compartimentado y estabilidad; instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas; prevencion, deteccién y
extincion de incendios; dispositivos de salvamento; radiocomunicaciones; seguridad de la navegacion; transporte
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de carga; transporte de mercancias peligrosas; bugues nucleares; gestion de la seguridad operacional de
los buques; medidas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad; medidas especiales para
incrementar la seguridad maritima y las medidas de seguridad adicionales aplicables a los buques graneleros,
que sin lugar a duda contribuyen de manera significativa para que nuestros buques sean mas seguros,
eficientes y competitivos a nivel internacional;

Que el Convenio Internacional sobre Lineas de Carga, 1966 (Convenio de Lineas de Carga, 1966) fue
aprobado por la Camara de Senadores del H. Congreso de la Unién el 30 de octubre de 1969, segun Decreto
publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 6 de diciembre de 1969;

Que el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos deposité su instrumento de adhesion al Convenio de
Lineas de Carga, 1966, ante el Secretario General de la Organizacién Maritima Internacional, el 25 de marzo
de 1970;

Que el Convenio de Lineas de Carga, 1966 fue publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 24 de
octubre de 1970;

Que el Convenio de Lineas de Carga, 1966 tiene como finalidad establecer principios y reglas uniformes
en lo que respecta a los limites autorizados para la inmersion de los buques que realizan viajes
internacionales, en atencion a la necesidad de garantizar la seguridad de la vida humana y de los bienes
en la mar;

Que el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques, 1973 (Convenio MARPOL,
1973) fue aprobado por la Cadmara de Senadores del H. Congreso de la Unién el 20 de diciembre de 1991,
segun Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 28 de enero de 1992;

Que el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos depositd su instrumento de adhesion al Convenio
MARPOL, 1973, ante el Secretario General de la Organizaciéon Maritima Internacional, el 23 de abril de 1992;

Que el Convenio MARPOL, 1973 fue publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 8 de julio de 1992;

Que el Convenio MARPOL, 1973 norma los aspectos de la contaminacion por los buques, particularmente
la contaminacion causada por hidrocarburos; sustancias nocivas liquidas transportadas a granel; sustancias
perjudiciales transportadas por mar en bultos; aguas sucias de los buques; basuras de los buques, y la
contaminacion atmosférica ocasionada por los buques mercantes;

Que el 16 de mayo de 2008, mediante Resolucion MSC.255(84), el Comité de Seguridad Maritima (MSC)
adopto el Cédigo de Normas Internacionales y Practicas Recomendadas para la Investigacion de los Aspectos
de Seguridad de Siniestros y Sucesos Maritimos (Cédigo de Investigacion de Siniestros);

Que el Codigo de Investigacion de Siniestros tiene la finalidad de promover la cooperacion y la adopcién
de un enfoque comun entre los Estados con respecto a la investigacion de siniestros y sucesos maritimos, con
el objetivo de prevenir siniestros y sucesos maritimos en el futuro;

Que es necesario que el Cadigo de Investigacion de Siniestros, derivado del Convenio SOLAS/74, del
Convenio de Lineas de Carga, 1966 y del Convenio MARPOL, 1973, sea publicado en el Diario Oficial de la
Federacion, a fin de darlo a conocer a las instancias publicas y privadas competentes en cumplimiento de
tales disposiciones;

Que la Secretaria de Relaciones Exteriores es la dependencia responsable de dar seguimiento a los
diversos tratados de los que el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos forma parte, y que la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes es la dependencia encargada de regular, promover y organizar la marina
mercante; regular las comunicaciones y transportes por agua, e inspeccionar los servicios de la
marina mercante, hemos tenido a bien expedir el siguiente:

ACUERDO POR EL QUE SE DA A CONOCER EL CODIGO DE NORMAS INTERNACIONALES Y
PRACTICAS RECOMENDADAS PARA LA INVESTIGACION DE LOS ASPECTOS DE SEGURIDAD
DE SINIESTROS Y SUCESOS MARITIMOS (CODIGO DE INVESTIGACION DE SINIESTROS)

ARTICULO UNICO.- El presente Acuerdo tiene por objeto dar a conocer el Cédigo de Normas
Internacionales y Practicas Recomendadas para la Investigacion de los Aspectos de Seguridad de Siniestros y
Sucesos Maritimos (Codigo de Investigacion de Siniestros), el cual deriva del Convenio SOLAS/74,
Enmendado; del Convenio de Lineas de Carga, 1966, y del Convenio MARPOL, 1973.

TRANSITORIO

UNICO.- El presente Acuerdo entrard en vigor al dia siguiente de su publicacién en el Diario Oficial de
la Federacién.

Firmado en la Ciudad de México, a los veintinueve dias del mes de mayo de dos mil trece.- El Secretario
de Relaciones Exteriores, José Antonio Meade Kuribrefia.- Rubrica.- El Secretario de Comunicaciones
y Transportes, Gerardo Ruiz Esparza.- Rubrica.
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RESOLUCION MSC.255(84)
(adoptada el 16 de mayo de 2008)

ADOPCION DEL CODIGO DE NORMAS INTERNACIONALES Y PRACTICAS RECOMENDADAS PARA LA
INVESTIGACION DE LOS ASPECTOS DE SEGURIDAD DE SINIESTROS Y SUCESOS MARITIMOS

(CODIGO DE INVESTIGACION DE SINIESTROS)
EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima Internacional,
articulo que trata de las funciones del Comité,

TOMANDO NOTA con inquietud de que, pese a los esfuerzos de la Organizacién, contintan
produciéndose siniestros y sucesos maritimos que ocasionan la pérdida de vidas y buques y la contaminacion
del medio marino,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de que la seguridad de la gente de mar y de los pasajeros y la proteccion del
medio marino pueden mejorarse mediante informes precisos y puntuales que indiquen las circunstancias y las
causas de los siniestros y sucesos maritimos,

TOMANDO NOTA ASIMISMO de la importancia de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar, hecha en Montego Bay el 10 de diciembre de 1982, y del derecho maritimo internacional
consuetudinario,

TOMANDO NOTA ADEMAS de las obligaciones de los Estados de abanderamiento en virtud de lo
dispuesto en la regla I/21 del Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (en
adelante "el Convenio"), en el articulo 23 del Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966, y en el
articulo 12 del Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, en el sentido de
investigar los siniestros y comunicar a la Organizacion los resultados pertinentes de la investigacion,

TOMANDO EN CONSIDERACION la necesidad de que se investiguen todos los siniestros maritimos
muy graves,

TOMANDO EN CONSIDERACION TAMBIEN las Directrices sobre el trato justo de la gente de mar en
caso de accidente maritimo (resolucién A.987(24)),

HABIDA CUENTA de que la investigacion y el correcto analisis de los siniestros y sucesos maritimos
puede conducir a un mejor conocimiento de las causas de dichos siniestros y a que se adopten en
consecuencia medidas correctivas, entre ellas una mejor formacién para mejorar la seguridad de la vida
humana en el mar y la proteccion del medio marino,

RECONOCIENDO la necesidad de contar con un cddigo que, hasta donde lo permitan las leyes
nacionales, brinde un enfoque comin para la investigacion de siniestros y sucesos maritimos, con el objetivo
de prevenir siniestros y sucesos maritimos en el futuro,

RECONOCIENDO TAMBIEN el carécter internacional del transporte maritimo y la necesidad de que los
Gobiernos con intereses de consideracion en un siniestro o suceso maritimo colaboren entre si para
determinar las circunstancias y las causas del mismo,

TOMANDO NOTA de la resolucion MSC.257(84), por la cual adoptd enmiendas al capitulo XI-1 del
Convenio para dar caracter obligatorio en virtud del Convenio a las partes | y Il del Cddigo de normas
internacionales y préacticas recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de siniestros y
sucesos maritimos,

HABIENDO EXAMINADO en su 84° periodo de sesiones el texto propuesto para el Cdédigo de
Investigacion de Siniestros,

1. APRUEBA el Cédigo de normas internacionales y practicas recomendadas para la investigacion de los
aspectos de seguridad de siniestros y sucesos maritimos (Cédigo de Investigacion de Siniestros), cuyo texto
figura en el anexo de la presente resolucion;

2. INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio a que tomen nota de que el Cédigo entrara en vigor
el 1 de enero de 2010, al entrar en vigor las enmiendas a la regla XI-1/6 del Convenio;

3. PIDE al Secretario General de la Organizacion que remita copias certificadas de la presente resolucién
y del texto del Codigo que figura en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio;

4. PIDE ADEMAS al Secretario General de la Organizacion que remita copias de la presente resolucion y
del texto del Codigo que figura en el anexo a los Miembros de la Organizacion que no sean Gobiernos
Contratantes del Convenio.
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ANEXO

CODIGO DE NORMAS INTERNACIONALES Y PRACTICAS RECOMENDADAS PARA LA INVESTIGACION
DE LOS ASPECTOS DE SEGURIDAD DE SINIESTROS Y SUCESOS MARITIMOS
(CODIGO DE INVESTIGACION DE SINIESTROS)

indice
Prélogo
Parte | - Disposiciones generales
Capitulo 1 - Finalidad
Capitulo 2 - Definiciones
Capitulo 3 - Aplicacién de los capitulos de la parte Il y de la parte llI
Parte Il - Normas obligatorias
Capitulo 4 - Autoridad a cargo de la investigacion sobre seguridad maritima
Capitulo 5 - Notificacion
Capitulo 6 - Obligacion de investigar los siniestros maritimos muy graves
Capitulo 7 -Acuerdo entre el Estado de abanderamiento y otro Estado con intereses de consideracion

para llevar a cabo una investigacion sobre seguridad maritima
Capitulo 8 - Facultades en una investigacion
Capitulo 9 - Investigaciones paralelas
Capitulo 10 - Cooperacion
Capitulo 11 - Independencia de la investigacién ante las influencias externas
Capitulo 12 - Obtencién de testimonios de la gente de mar
Capitulo 13 - Proyecto de informe de una investigacion sobre seguridad maritima
Capitulo 14 - Informe de la investigacion sobre seguridad maritima
Parte Il - Practicas recomendadas
Capitulo 15 - Responsabilidades administrativas
Capitulo 16 - Principios de investigacion

Capitulo 17 - Investigaciones de siniestros (que no sean siniestros maritimos muy graves) y de sucesos
maritimos

Capitulo 18 -Factores que deberan tenerse en cuenta cuando se trate de llegar a un acuerdo de
conformidad con lo establecido en el capitulo 7 de la Parte Il

Capitulo 19 - Actos de interferencia ilicita

Capitulo 20 - Notificacion a las partes implicadas e inicio de las investigaciones
Capitulo 21 - Coordinacién de las investigaciones

Capitulo 22 - Compilacién de pruebas

Capitulo 23 - Confidencialidad de la informacion

Capitulo 24 - Proteccion de testigos y otras partes implicadas

Capitulo 25 - Proyecto de informe e informe final

Capitulo 26 - Reapertura de investigaciones
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Prélogo

1 El presente cddigo incluye y desarrolla las practicas recomendadas en las investigaciones de siniestros y
sucesos maritimos recogidas en el Cadigo para la investigacion de siniestros y sucesos maritimos, adoptado
en noviembre de 1997 por la Organizacion Maritima Internacional (la Organizacion) mediante la resolucion
A.849(20). La finalidad del Cddigo para la investigacion de siniestros y sucesos maritimos es promover la
cooperacion y la adopcién de un enfoque comun entre los Estados con respecto a la investigacion de
siniestros y sucesos maritimos.

Antecedentes

2 La Organizacion ha fomentado la cooperaciéon y el reconocimiento de un interés comin mediante
diversas resoluciones. La primera de ellas fue la resolucion A.173(ES.IV) (Participacion en investigaciones
oficiales de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de 1968. Otras resoluciones posteriores son las
siguientes: resolucién A.322(1X) (Investigacion de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de 1975,
resoluciones A.440(XI) (Intercambio de informacién para las investigaciones relativas a siniestros maritimos) y
A.442(XI) (Personal y medios materiales que necesitan las Administraciones para la investigacion de
siniestros y de infracciones de los convenios), ambas adoptadas en noviembre de 1979, y resolucion
A.637(16) (Cooperacion en las investigaciones de siniestros maritimos), adoptada en 1989.

3 La Organizacion refundié y amplio estas diversas resoluciones al adoptar el Cédigo para la investigaciéon
de siniestros y sucesos maritimos. La resolucion A.884(21) (Enmiendas al Codigo para la investigacion de
siniestros y sucesos maritimos (resolucién A.849(20)), adoptada en noviembre de 1999, vino a mejorar el
Cadigo al facilitar directrices para la investigacion del factor humano.

4 En el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (Convenio SOLAS), 1948,
se incluyé una disposicion mediante la cual se exigia a las Administraciones de los Estados de
abanderamiento que investigasen todo siniestro de un buque que ondeara su pabellén si esto podia ayudar a
determinar cuestiones de indole reglamentaria que hubieran podido ser un factor coadyuvante. Esta
disposicion se conservé en las versiones de 1960 y de 1974 del Convenio SOLAS. También se incluy6 en el
Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966. Asimismo, se exige que los Estados de abanderamiento
lleven a cabo investigaciones sobre determinados siniestros y sucesos maritimos en alta mar.”

5 La soberania del Estado riberefio se extiende mas alla de su territorio y de sus aguas interiores,
abarcando su mar territorial.” Este ambito jurisdiccional dota a los Estados riberefios de derechos inherentes
para investigar los siniestros y sucesos maritimos que estén de algin modo relacionados con su territorio. La
mayor parte de las Administraciones nacionales se han dotado de normas juridicas que regulan la
investigacion de sucesos maritimos dentro de sus aguas interiores y mar territorial, independientemente del
pabellén que se enarbole.

Trato de la gente de mar

6 Mas recientemente, el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, de la Organizacién Internacional del
Trabajo (OIT), (que no ha entrado aun en vigor) incluye una disposicién sobre la investigacion de algunos
siniestros maritimos graves ademéas de establecer las condiciones de trabajo de la gente de mar.
Reconociendo debidamente la necesidad de otorgar una proteccion especial a la gente de mar durante el
curso de la investigacion, la Organizaciéon adoptd, en diciembre de 2005, las "Directrices sobre el trato justo de
la gente de mar en caso de accidente maritimo”, mediante la resolucién A.987(24). Estas Directrices fueron
publicadas por la OMI y la OIT el 1 de julio de 2006.

Adopcion del Codigo

7 Desde la adopcién de la primera version del Convenio SOLAS, ha habido muchos cambios tanto en la
estructura del sector del transporte maritimo como en el derecho internacional. Estos cambios han supuesto
que haya aumentado potencialmente el nimero de Estados con intereses en los procedimientos y resultados
de las investigaciones sobre seguridad maritima cuando se producen siniestros 0 sucesos maritimos,
aumentando asimismo la posibilidad de diferencias en materia de jurisdiccion y procedimientos entre los
Estados afectados.

8 EIl presente cdédigo, si bien contiene algunas disposiciones de caracter obligatorio, reconoce las
diferencias existentes en las legislaciones nacionales e internacionales con respecto a la investigacion de
siniestros y sucesos maritimos. El codigo se ha elaborado con la finalidad de facilitar unas investigaciones
sobre seguridad maritima objetivas para beneficio de los Estados de abanderamiento, los Estados riberefios,
la Organizacion y el sector del transporte maritimo en general.

Véase el articulo 94 7) de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR) o las normas del derecho
internacional y del derecho consuetudinario.
Véase el articulo 2 de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR) o las normas del derecho
internacional y del derecho consuetudinario.

*%
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PARTE |
DISPOSICIONES GENERALES
Capitulo 1
FINALIDAD

1.1 El presente cddigo tiene por objeto establecer un enfoque comin para los Estados que debe
observarse al realizar investigaciones sobre seguridad maritima de siniestros y sucesos maritimos. El objetivo
de las investigaciones sobre seguridad maritima no es imputar culpabilidad o determinar la responsabilidad.
Por el contrario, una investigacion sobre seguridad maritima, tal como se define en el presente cédigo, es una
investigacion realizada con el objetivo de prevenir en el futuro siniestros y sucesos maritimos. El cdigo prevé
gue los Estados respondan a este objetivo mediante:

.1 la aplicacion de una metodologia y unos enfoques uniformes que permitan y fomenten
investigaciones de amplio alcance, segin sea necesario, con miras a poner de manifiesto los
factores causales y otros riesgos para la seguridad; y

.2 la presentacion de informes a la Organizacién, para permitir una distribucion amplia de la
informacién sobre seguridad a fin de que el sector maritimo internacional pueda abordar los
aspectos relacionados con la seguridad.

1.2 Una investigacion sobre seguridad maritima deberia estar separada y ser independiente de cualquier
otra investigacion. No obstante, no es el objetivo del presente cédigo excluir cualquier otra forma de
investigacion, incluidas las investigaciones en los procedimientos para la adopcién de medidas de ambito civil,
penal y administrativo. Asimismo tampoco es el proposito de este cddigo que el Estado o Estados que lleven a
cabo investigaciones sobre seguridad maritima se abstengan de informar plenamente sobre los factores
causales de un siniestro o suceso maritimo porque de las conclusiones pueda inferirse culpabilidad o
responsabilidad.

1.3 El presente cédigo reconoce que, de conformidad con los instrumentos de la Organizacién, todo
Estado de abanderamiento tiene el deber de llevar a cabo una investigacion sobre un siniestro ocurrido a
cualquiera de los buques que enarbolen su pabelldn si estima que esta investigacién puede ser de ayuda para
determinar los cambios que podria ser conveniente introducir en las reglas actuales o si el siniestro ha
generado efectos nocivos importantes para el medio ambiente. El c6digo también toma en consideraciéon que
el Estado de abanderamiento habra de hacer’ que se efectlie una investigacion por o ante una persona o
personas debidamente cualificadas en relacién con cualquier siniestro o incidente de navegacion en alta mar.
Por otra parte, el codigo reconoce que cuando un siniestro o suceso maritimo ocurre dentro del territorio,
incluido el mar territorial de un Estado, ese Estado tiene derecho™ a investigar la causa del siniestro o suceso
maritimo, si puede suponer un riesgo para la vida humana o para el medio ambiente, involucrar a las
autoridades de busqueda y salvamento del Estado riberefio o afectar de otra manera al Estado riberefio.

Capitulo 2
DEFINICIONES

A los efectos de las normas obligatorias y practicas recomendadas para llevar a cabo investigaciones
sobre seguridad maritima, regirén las siguientes definiciones:

2.1 Agente: cualquier persona fisica o juridica que, en nombre del propietario, el arrendatario o el naviero
explotador de un buque, o el propietario de la carga, facilita servicios de transporte maritimo, incluidos medios
para la gestion del bugue objeto de una investigacion sobre seguridad maritima.

2.2 Factor causal: acciones, omisiones, acaecimientos o condiciones tales que de no mediar:
.1 lainvestigacion sobre un siniestro o un suceso maritimo no habria tenido lugar; o

.2 los efectos adversos del siniestro o el suceso maritimo posiblemente no habrian tenido lugar o
no habrian sido graves;

.3 otras acciones, omisiones, acaecimientos o condiciones relacionados con alguno de los
resultados que se enuncian en los péarrafos .1 o .2 supra, posiblemente no habrian tenido lugar.

Véase el articulo 94 de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR) o las normas del derecho
internacional y del derecho consuetudinario.
Véase el articulo 2 de la Convenciéon de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR) o las normas del derecho
internacional y del derecho consuetudinario.

*%
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2.3 Estado riberefio: un Estado en cuyo territorio, incluido su mar territorial, ha ocurrido un siniestro o un
suceso maritimo.

2.4 Zona econdmica exclusiva: la zona econdmica exclusiva tal como se define en el articulo 55 de la
Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

2.5 Estado de abanderamiento: Estado cuyo pabelldn tiene derecho a enarbolar el buque.

2.6 Alta mar: la alta mar, segun se define en el articulo 86 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar.

2.7 Parte interesada: organizacién o persona con intereses de consideracion, derechos o expectativas
legitimas, a juicio del Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima, en lo que
respecta a los resultados de dicha investigacion.

2.8 Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad (Codigo IGS): el Codigo internacional de gestion de la
seguridad operacional de los buques y la prevencién de la contaminacion, adoptado por la Organizacion
mediante la resolucion A.741(18), enmendada.

2.9 Siniestro maritimo: acaecimiento, o serie de acaecimientos, directamente relacionado con la
explotacidn de un buque que ha dado lugar a cualquiera de las situaciones que seguidamente se enumeran:

.1 la muerte o las lesiones graves de una persona;
la pérdida de una persona que estuviera a bordo;

la pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

2

3

.4 los dafios materiales sufridos por un buque;

5 lavarada o averia de un buque, o el hecho de que se vea envuelto en un abordaje;
6

dafios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al buque que representen una
amenaza grave para la seguridad del buque, de otro buque, o de una persona; o

.7 dafios graves al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan dafios graves para el
medio ambiente, como resultado de los dafios sufridos por un buque o buques.

No obstante, no se consideraran siniestros maritimos los actos u omisiones intencionales cuya finalidad
sea poner en peligro la seguridad de un buque, de una persona, o el medio ambiente.

2.10 Suceso maritimo: un acaecimiento, o serie de acaecimientos, distinto de un siniestro maritimo, que
haya ocurrido habiendo una relacion directa con las operaciones de un buque, que haya puesto en peligro o
que, de no ser corregido, pondria en peligro la seguridad del buque, la de sus ocupantes o la de cualquier otra
persona, o la del medio ambiente.

No obstante, no se consideraran siniestros maritimos los actos u omisiones intencionales cuya finalidad
sea poner en peligro la seguridad de un buque, la de una persona, o la del medio ambiente.

2.11 Investigacion sobre seguridad maritima: investigacién o averiguaciones (o tal como se denominen en
cada pais) sobre un siniestro 0o suceso maritimo realizadas con el objetivo de evitar en el futuro siniestros y
sucesos maritimos. Esta investigacion incluye la recogida y el andlisis de pruebas, la determinacion de los
factores casuales y la formulacién de las recomendaciones de seguridad que sean necesarias.

2.12 Informe de la investigacion sobre seguridad maritima: es un informe que incluye:

.1 unresumen en el que se resefian los hechos basicos del siniestro o suceso maritimo y se sefiala
si a resultas del mismo se han producido muertes, lesiones o contaminacion;

.2 laidentidad del Estado de abanderamiento, los propietarios, los navieros, la compafiia, tal como
se denomine en el certificado de gestion de la seguridad, y la sociedad de clasificacion
(a reserva de lo que pueda disponer la legislacion nacional en materia de proteccion de datos);

.3 si procede, los pormenores sobre las dimensiones y maquinas de todos los buques implicados,
junto con una descripcidn de la tripulacion, el cuadro de obligaciones y otros aspectos, tales
como el tiempo de servicio a bordo;
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.4 una descripcién detallada de las circunstancias del siniestro o suceso maritimo;

.5 andlisis y observaciones sobre los factores causales, incluidos los de tipo mecanico, los relativos
al factor humano y los organizativos;

.6 un examen de los resultados de la investigacién sobre seguridad maritima, incluida la
determinacion de los aspectos de seguridad, y las conclusiones alcanzadas tras la investigacion; y

.7 en su caso, recomendaciones con miras a evitar en el futuro siniestros y sucesos maritimos.

2.13 Autoridad a cargo de la investigaciéon sobre seguridad maritima: una autoridad estatal que tiene a su
cargo la realizacién de investigaciones de conformidad con el presente codigo.

2.14 Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima: el Estado de
abanderamiento o, donde proceda, el Estado o Estados que acuerdan mutuamente responsabilizarse de la
realizacién de la investigacién sobre seguridad maritima, de conformidad con el presente codigo.

2.15 Registro de seguridad maritima: los siguientes tipos de registros, compilados para una investigaciéon
sobre seguridad maritima:

.1 todas las declaraciones tomadas a los efectos de una investigacion sobre seguridad maritima;
.2 todas las comunicaciones entre personas en relacion con la explotacién del buque;

.3 toda la informacion de caracter médico, o privada, referente a personas implicadas en el
siniestro 0 suceso maritimo;

.4 todo registro del analisis de la informacién o del material de prueba compilado en el curso de una
investigacion sobre seguridad maritima; y

.5 informacion procedente del registrador de datos de la travesia.
2.16 Dafios materiales: en relacidon con un siniestro maritimo, significan:
.1 dafios que:

.1.1 afectan considerablemente a la integridad estructural, el funcionamiento o las
caracteristicas operacionales de un buque o de la infraestructura maritima; y

.1.2 requieren reparaciones o sustitucion de componentes importantes; o
.2 la destruccion del buque o de la infraestructura maritima.

2.17 Gente de mar: toda persona que esté empleada o contratada o que trabaje en cualquier puesto a
bordo de un buque.

2.18 Lesiones graves: las que sufre una persona y que la incapacitan para realizar sus funciones con
normalidad durante mas de 72 horas dentro de los siete dias siguientes a la fecha en la que se hayan
producido las lesiones.

2.19 Dafio importante al medio ambiente: dafio al medio ambiente que, evaluado por el Estado o Estados
afectados, o en su caso por el Estado de abanderamiento, produce efectos nocivos sustanciales en el medio
ambiente.

2.20 Estado con intereses de consideracion: un Estado:
.1 que es el Estado de abanderamiento de un bugue involucrado en un siniestro o suceso maritimo; o
.2 que es el Estado riberefio involucrado en un siniestro o suceso maritimo; o

.3 cuyo medio ambiente ha resultado dafiado de forma importante o significativa por un siniestro
maritimo (incluido el medio ambiente de su territorio y sus aguas asi reconocidos de conformidad
con el derecho internacional); o

.4 en el que las consecuencias de un siniestro o suceso maritimo hayan causado o supuesto una
amenaza de graves dafios, incluidas las islas artificiales, instalaciones o estructuras sobre las
que dicho Estado tiene derecho a ejercer jurisdiccion; o

.5 en el que, como resultado de un siniestro maritimo, los nacionales del mismo hayan perdido la
vida o sufrido lesiones graves; o.
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.6 que disponga de informacion importante que el Estado o Estados responsables de la
investigacion consideren de utilidad para la investigacion; o

.7 que por algin otro motivo haga valer un interés que el Estado o Estados responsables de la
investigacion consideren importante.

2.21 Mar territorial: el mar territorial tal como se define en la seccién 2 de la Parte Il de la Convencion de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

2.22 Siniestro maritimo muy grave: un siniestro maritimo que entrafia la pérdida total de un buque, la
pérdida de vidas humanas o dafios graves para el medio ambiente.

Capitulo 3
APLICACION DE LOS CAPITULOS DE LA PARTE Il Y DE LA PARTE IlI

3.1 La parte Il del presente cddigo recoge normas obligatorias para las investigaciones sobre seguridad
maritima. Algunas clausulas se han redactado de modo que so6lo son de aplicacion con respecto a
determinadas categorias de siniestros maritimos y sélo tienen caracter obligatorio cuando las investigaciones
sobre seguridad maritima se refieren a este tipo de siniestros maritimos.

3.2 Las clausulas de la parte Il del presente codigo pueden referirse a clausulas en esta parte que sélo
son de aplicacion a determinados siniestros maritimos. Las clausulas de la Parte Il pueden recomendar que
tales clausulas se apliquen en investigaciones sobre seguridad maritima referentes a otros siniestros
0 sucesos maritimos.

PARTE Il
NORMAS OBLIGATORIAS
Capitulo 4
AUTORIDAD A CARGO DE LA INVESTIGACION SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

4.1 El Gobierno de cada Estado proporcionara a la Organizacion informacién de contacto detallada con la
autoridad o autoridades que lleven a cabo las investigaciones sobre seguridad maritima dentro de su Estado.

Capitulo 5
NOTIFICACION

5.1 Cuando un siniestro maritimo tenga lugar en alta mar o en una zona econdémica exclusiva, el Estado
de abanderamiento del bugue o buques afectados debera notificarlo a los demas Estados con intereses de
consideracion tan pronto como sea razonablemente viable.

5.2 Cuando un siniestro maritimo tenga lugar dentro del territorio de un Estado riberefio, incluido su mar
territorial, el Estado de abanderamiento y el Estado riberefio deberan notificarse mutuamente este hecho y
notificarlo posteriormente a otros Estados que tengan intereses de consideracién, tan pronto como sea
razonablemente viable.

5.3 La notificacién no deberé retrasarse debido a la falta de informacion completa.

5.4 Formato y contenido: la notificacién abarcara el maximo posible de pormenores disponibles en esos
momentos, a saber:

.1 nombre del buque y Estado de abanderamiento;
namero IMO;

naturaleza del siniestro maritimo;

lugar en que ocurrig;

fecha y hora en que ocurrié el siniestro maritimo;
namero de personas muertas o gravemente heridas;

consecuencias del siniestro maritimo para las personas, los bienes y el medio ambiente; y

o N o o h w N

identificacion de cualquier otro buque involucrado.
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Capitulo 6
OBLIGACION DE INVESTIGAR LOS SINIESTROS MARITIMOS MUY GRAVES

6.1 Se llevara a cabo una investigacion sobre seguridad maritima respecto de cada siniestro maritimo
muy grave.

6.2 Con sujecion a cualquier acuerdo establecido de conformidad con el capitulo 7, el Estado de
abanderamiento de un buque involucrado en un siniestro maritimo muy grave es responsable de velar por que
se lleve a cabo una investigacién sobre seguridad maritima de conformidad con lo dispuesto en el
presente codigo.

Capitulo 7

ACUERDO ENTRE EL ESTADO DE ABANDERAMIENTO Y OTRO ESTADO CON INTERESES DE
CONSIDERACION PARA LLEVAR A CABO UNA INVESTIGACION SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

7.1 Sin que ello limite los derechos de los Estados de llevar a cabo sus propias investigaciones sobre
seguridad maritima, cuando ocurra un siniestro maritimo dentro del territorio de un Estado, incluido su mar
territorial, el Estado o Estados de abanderamiento involucrados en el siniestro maritimo entablaran consultas a
fin de ponerse de acuerdo acerca de qué Estado o Estados seran responsables de la investigacion sobre
seguridad maritima, atendiendo ya sea a una exigencia, o0 a una recomendacion, de investigar de conformidad
con el presente codigo.

7.2 Sin que ello limite los derechos de los Estados de llevar a cabo sus propias investigaciones sobre
seguridad maritima, si ocurre un siniestro maritimo en alta mar o en la zona econdémica exclusiva de un
Estado, y estan involucrados varios Estados de abanderamiento, éstos deberan entablar consultas a fin de
ponerse de acuerdo acerca de qué Estado o Estados seran responsables de la investigacion sobre seguridad
maritima, atendiendo ya sea a una exigencia, o a una recomendacion, de investigar de conformidad con el
presente codigo.

7.3 En relacién con uno de los siniestros maritimos a los que se hace referencia en los péarrafos 7.1 6 7.2,
se podra llegar a un acuerdo entre los Estados pertinentes y otro Estado con intereses de consideracion
acerca de qué Estado o Estados seran responsables de la investigacion sobre seguridad maritima.

7.4 Antes de concluir un acuerdo, o si éste no se alcanzara con arreglo a lo sefialado en los péarrafos 7.1,
7.2 6 7.3, las respectivas partes continuaran asumiendo las obligaciones y derechos asignados a los Estados
en el presente cadigo y en otras normas del derecho internacional sobre esta materia, por lo que respecta a la
realizacién de sus propias investigaciones.

7.5 Al participar plenamente en una investigacion sobre seguridad maritima llevada a cabo por otro Estado
con intereses de consideracion, se considerara que el Estado de abanderamiento ha dado pleno cumplimiento
a sus obligaciones de conformidad con el presente codigo, la regla /21 del Convenio SOLAS vy el articulo 94,
seccion 7, de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

Capitulo 8
FACULTADES EN UNA INVESTIGACION

8.1 Todos los Estados han de velar por que en sus leyes nacionales se prevea que los investigadores que
lleven a cabo una investigacion sobre seguridad maritima estén facultados para subir a bordo de un buque,
hacer preguntas al capitdn y a la tripulacién, y a cualquier otra persona afectada, y obtener pruebas a los
efectos de la investigacion sobre seguridad maritima.

Capitulo 9
INVESTIGACIONES PARALELAS

9.1 Cuando el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima estén
realizando dicha investigacién de conformidad con el presente cddigo, nada impide que otro Estado con
intereses de consideracion ejerza su derecho de llevar a cabo su propia investigacion sobre seguridad
maritima.

9.2 Aun cuando el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima han de
poder dar cumplimiento a sus obligaciones de conformidad con el presente cddigo, éstos y cualquier otro
Estado con intereses de consideracion que lleve a cabo una investigacion sobre seguridad maritima intentaran
coordinar la secuencia cronolégica de sus investigaciones a fin de evitar la imposicién de exigencias
incompatibles a los testigos y facilitar el acceso a las pruebas en la medida de lo posible.
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Capitulo 10
COOPERACION

10.1 Todos los Estados con intereses de consideracion han de cooperar en la medida de lo posible con el
Estado o Estados responsables de la investigacién sobre seguridad maritima. Por su parte, éstos han de
prever, también en la medida de lo posible,* la participacion de Estados con intereses de consideracion.

Capitulo 11
INDEPENDENCIA DE LA INVESTIGACION ANTE LAS INFLUENCIAS EXTERNAS

11.1 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima han de asegurarse
de que los investigadores son imparciales y objetivos. Los investigadores sobre seguridad maritima han de
poder elaborar un informe acerca de los resultados sin que medie injerencia alguna de personas u
organizaciones que puedan verse afectadas por sus conclusiones.

Capitulo 12
OBTENCION DE TESTIMONIOS DE LA GENTE DE MAR

12.1 Cuando en el curso de una investigacion sobre seguridad maritima se requiera que gente de mar
preste testimonio, éste debera obtenerse lo antes posible. La gente de mar debera poder volver a su buque o
ser repatriada, en la primera oportunidad. Se deberan respetar, sin excepciones, los derechos humanos de la
gente de mar.

12.2 La gente de mar a la que se exija prestar testimonio sera informada de la naturaleza y bases de la
investigacion sobre seguridad maritima. Ademas, la gente de mar a la que se solicite prestar testimonio
debera ser informada en relacion con lo siguiente y tener acceso a asesoramiento juridico:

.1 el posible riesgo de que su propio testimonio pueda servir para inculparla en un procedimiento
subsiguiente a la investigacion sobre seguridad maritima;

.2 suderecho a no autoinculparse y a no prestar declaracion;

.3 todas las garantias que se le pueden ofrecer para evitar que su testimonio pueda usarse en su
contra en caso de que preste testimonio en la investigacion sobre seguridad maritima.

Capitulo 13
PROYECTO DE INFORME DE UNA INVESTIGACION SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

13.1 Con sujecion a lo dispuesto en los parrafos 13.2 y 13.3, cuando se les solicite, el Estado o Estados
responsables de la investigacion sobre seguridad maritima habran de enviar una copia del proyecto de
informe a un Estado con intereses de consideracion para que éste pueda presentar observaciones sobre el
proyecto de informe.

13.2 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima solamente estan
obligados a cumplir lo dispuesto en el parrafo 13.1 si el Estado con intereses de consideracion que recibe el
informe garantiza que no va a distribuir el proyecto de informe ni a hacer que se distribuya, ni va a publicarlo,
ni a dar acceso al mismo, o a ninguna parte de éste, sin el consentimiento expreso del Estado o Estados
responsables de la investigacion sobre seguridad maritima, salvo que tales informes o documentos ya hayan
sido publicados por el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima.

13.3 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima no estan obligados a
cumplir lo dispuesto en el parrafo 13.1 si:

.1 el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima solicitan que el
Estado con intereses de consideracion que reciba el informe garantice que la informacion que
contenga el proyecto de informe no va a ser admitida en procedimientos civiles o penales contra
la persona que facilito el testimonio; y

.2 el Estado con intereses de consideracion se niega a dar tal garantia.

La expresion “en la medida de lo posible” se entendera en el sentido de que la cooperacién o participaciéon puede verse limitada, por
ejemplo, por el hecho de que la legislacién nacional haga que no sea viable una cooperacion o participacion plena.
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13.4 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima invitaran a los
Estados con intereses de consideracion a que presenten sus observaciones sobre el proyecto de informe en
un plazo de 30 dias o en un plazo establecido de mutuo acuerdo. El Estado o Estados responsables de la
investigacion sobre seguridad maritima examinaran las observaciones antes de elaborar el informe final y si la
aceptacion o rechazo de las observaciones tuviera efectos directos en los intereses del Estado que las haya
presentado, el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima informaran al
Estado con intereses de consideracion acerca de la forma en que se abordaron sus observaciones. Si el
Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima no reciben observaciones
después de un plazo de 30 dias, o después de que haya expirado el plazo mutuamente acordado, podran
proceder a ultimar el informe.

13.5 El Estado o Estados responsables de la investigacién sobre seguridad maritima deberan tratar de
verificar por todos los medios a su alcance que el proyecto de informe es exacto y completo.

Capitulo 14
INFORME DE LA INVESTIGACION SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

14.1 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima presentaran a la
Organizacion la version final del informe de cada investigacion sobre seguridad maritima realizada acerca de
un siniestro maritimo muy grave.

14.2 Cuando se lleve a cabo una investigacién sobre seguridad maritima con respecto a un siniestro o
suceso maritimo que no sea un siniestro maritimo muy grave y se elabore un informe acerca de una
investigacion sobre seguridad maritima que contenga informacion que pueda evitar o reducir la gravedad de
los siniestros o sucesos maritimos en el futuro, la version final se presentara a la Organizacion.

14.3 En el informe de la investigacion sobre seguridad maritima al que se hace referencia en los péarrafos
14.1 y 14.2 se utilizara toda la informacion obtenida durante la investigacion sobre seguridad maritima,
teniendo en cuenta su alcance, para garantizar que todos los aspectos de seguridad pertinentes se han
incluido y se han entendido debidamente, de modo que se puedan tomar las medidas necesarias en materia
de seguridad.

14.4 El Estado o los Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima han de poner a
disposicion del publico y del sector del transporte maritimo el informe final de la investigacion, o bien se
comprometeran a facilitar al puablico y al sector del transporte maritimo los pormenores necesarios para tener
acceso al informe, cuando éste sea publicado por otro Estado o por la Organizacion.

PARTE llI
PRACTICAS RECOMENDADAS
Capitulo 15
RESPONSABILIDADES ADMINISTRATIVAS

15.1 Los Estados deberian velar por que la autoridad a cargo de la investigacién sobre seguridad maritima
tenga a su disposicion recursos materiales y financieros suficientes y personal debidamente cualificado para
cumplir sus obligaciones de llevar a cabo investigaciones sobre seguridad maritima en caso de siniestros y
sucesos maritimos, de conformidad con lo dispuesto en el presente codigo.

15.2 Todos los investigadores que participen en una investigacion sobre seguridad maritima deberian
designarse teniendo en cuenta su formacion, segin lo dispuesto en la resolucién A.996(25) con respecto a los
investigadores maritimos.

15.3 Lo dispuesto en el parrafo 15.2 no impide, sin embargo, que se designen oportunamente a
investigadores con la formacion especializada necesaria para que formen parte de una investigacion sobre
seguridad maritima de manera temporal, ni tampoco el recurso a consultores que aporten asesoramiento
especializado sobre algun aspecto de una investigacién sobre seguridad maritima.

15.4 Toda persona que participe como investigador en una investigacion sobre seguridad maritima o que
preste asistencia en la misma deberia estar obligada a actuar de conformidad con el presente cadigo.
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Capitulo 16
PRINCIPIOS DE INVESTIGACION

16.1 Independencia: una investigacion sobre seguridad maritima deberia ser imparcial a fin de garantizar
el libre flujo de informacion.

16.1.1 Para alcanzar el objetivo sefialado en el parrafo 16.1, los investigadores a cargo de una
investigacion sobre seguridad maritima deberian ser funcionalmente independientes de:

.1 las partes involucradas en el siniestro o suceso maritimo;

.2 cualquiera que pudiera tomar la decision de adoptar medidas administrativas o disciplinarias
contra una persona u organizacion involucrada en un siniestro o suceso maritimo; y

.3 las actuaciones judiciales.

16.1.2 Los investigadores a cargo de una investigacién sobre seguridad maritima deberian estar libres
de toda interferencia de las partes enumeradas en los apartados .1, .2 y .3 del péarrafo 16.1.1 por lo que
respecta a:

.1 la recopilacion de toda la informacién disponible relacionada con el siniestro o suceso maritimo,
incluida la informacién consignada en los registradores de datos de la travesia y en los registros
de los servicios de trafico maritimo;

.2 el anélisis de las pruebas y la determinacién de los factores causales;
la elaboracién de conclusiones sobre los factores causales pertinentes;

.4 la distribucién de un proyecto de informe, para que se presenten observaciones, y la elaboracion
del informe final; y

.5 siprocede, la elaboracién de recomendaciones sobre seguridad.

16.2 Propdsito de seguridad: el objetivo de una investigacion sobre seguridad maritima no sera
determinar responsabilidades ni asignar culpas. No obstante, los investigadores que lleven a cabo una
investigacion sobre seguridad maritima no deberian abstenerse de dar a conocer en su totalidad los factores
causales en razon de que de las conclusiones pudieran derivarse culpas o responsabilidades.

16.3 Cooperacion: cuando sea posible y compatible con las prescripciones y recomendaciones del
presente cddigo, en especial el capitulo 10 sobre cooperacién, el Estado o Estados responsables de la
investigacion sobre seguridad maritima deberian tratar de facilitar la maxima cooperacion entre los Estados
con intereses de consideracion y otras personas u organizaciones que investiguen un siniestro o suceso
maritimo.

16.4 Prioridad: las investigaciones sobre seguridad maritima deberian, en la medida de lo posible, tener
la misma prioridad que cualquier otra investigacion, incluidas las investigaciones de caracter penal que realice
el Estado con respecto a un siniestro o suceso maritimo.

16.4.1 En consonancia con el parrafo 16.4, no deberia impedirse que los investigadores a cargo de una
investigacion sobre seguridad maritima accedan a las pruebas en el caso de que otra persona u organizacién
investigue por separado un siniestro o suceso maritimo.

16.4.2 Entre las pruebas a las que se deberia tener acceso inmediato estarian:

.1 las inspecciones y otros registros en poder de los Estados de abanderamiento, propietarios
y sociedades de clasificacion;

.2 todos los datos registrados, incluidos los de los registradores de datos de la travesia; y

.3 las pruebas que pueden ser facilitadas por los inspectores gubernamentales, los funcionarios de
los servicios de guardacostas, los operadores de los servicios de trafico maritimo, practicos
y otro personal maritimo.

16.5 Alcance de una investigacion sobre seguridad maritima: para identificar correctamente los
factores causales es preciso realizar una investigacion metédica sin demora, que vaya mucho mas alla de las
pruebas inmediatas y ponga de relieve las causas subyacentes, que pueden encontrarse en lugares distantes
del sitio en que ha ocurrido el siniestro o suceso maritimo, y que pueden causar otros siniestros o sucesos
maritimos en el futuro. Las investigaciones sobre seguridad maritima deberian considerarse, por ello, un
vehiculo para identificar no solamente los factores causales directos, sino también fallos en toda la cadena de
responsabilidades.
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Capitulo 17

INVESTIGACION DE SINIESTROS (QUE NO SEAN SINIESTROS MARITIMOS MUY GRAVES) Y DE
SUCESOS MARITIMOS

17.1 El Estado de abanderamiento de un buque implicado en un siniestro maritimo (que no sea un
siniestro maritimo muy grave, los cuales se abordan en el capitulo 6 del presente cddigo) o en un suceso
maritimo deberia llevar a cabo una investigacion sobre seguridad maritima si se considera probable que una
investigacion sobre seguridad maritima generara informacién que pueda utilizarse para evitar siniestros y
sucesos maritimos en el futuro.

17.2 El capitulo 7 recoge las prescripciones obligatorias para determinar cudles seran el Estado o Estados
responsables de la investigacion sobre seguridad maritima, por lo que respecta a un siniestro maritimo.
Cuando el acaecimiento que se investiga de conformidad con el presente capitulo sea un suceso
maritimo, deberia seguirse el capitulo 7 como practica recomendada, como si se refiriese a sucesos
maritimos.

Capitulo 18

FACTORES QUE DEBERIAN TENERSE EN CUENTA CUANDO SE TRATE DE LLEGAR A UN ACUERDO
DE CONFORMIDAD CON LO ESTABLECIDO EN EL CAPITULO 7 DE LA PARTE Il

18.1 Cuando un Estado o Estados de abanderamiento, un Estado riberefio (de estar involucrado), u otros
Estados con intereses de consideracion traten de llegar a un acuerdo, de conformidad con lo establecido en el
capitulo 7 de la parte Il, acerca de qué Estado o Estados seran responsables de la investigacion sobre
seguridad maritima, segun lo dispuesto en el presente cddigo, deberian tenerse en cuenta los siguientes
factores:

.1 si el siniestro 0 suceso maritimo ocurrié en el territorio, incluido el mar territorial, de un Estado;

.2 si el buque o los buques involucrados en el siniestro o0 suceso maritimo ocurrido en alta mar o en
la zona econémica exclusiva navegaron a continuacién hacia el mar territorial de un Estado;

.3 los recursos y compromisos que se requieren del Estado de abanderamiento y de otros Estados
con intereses de consideracion;

.4 el alcance que pueda tener la investigacion sobre seguridad maritima y la capacidad del Estado
de abanderamiento u otro Estado con intereses de consideracion para hacerse cargo de la
investigacion;

.5 la necesidad de que los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima
tengan acceso a las pruebas, y la determinacion del Estado o Estados que estén en mejores
condiciones para facilitar dicho acceso a las pruebas;

.6 cualquier efecto adverso percibido o real del siniestro o suceso maritimo en otros Estados; y

.7 la nacionalidad de la tripulacion, los pasajeros y otras personas afectadas por el siniestro
0 suceso maritimo.

Capitulo 19
ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA

19.1 Si en el curso de una investigacion sobre seguridad maritima se comprueba o se sospecha que se ha
cometido un delito segun lo estipulado en los articulos 3, 3bis, 3ter y 3quater del Convenio para la represion
de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacién maritima, 1988, la autoridad a cargo de la investigacion
sobre seguridad maritima deberia adoptar inmediatamente medidas para que se informe a las autoridades de
proteccion maritima del Estado o Estados interesados.

Capitulo 20
NOTIFICACION A LAS PARTES IMPLICADAS E INICIO DE LAS INVESTIGACIONES

20.1 Cuando de conformidad con el presente codigo se inicie una investigacion sobre seguridad maritima,
el capitan, el propietario y el agente del buque involucrado en el siniestro o suceso maritimo objeto de la
investigacion deberian ser informados lo antes posible de:
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.1 el siniestro o suceso maritimo investigado;
.2 lafechay el lugar en que comenzara la investigaciéon sobre seguridad maritima;

.3 el nombre y los datos de contacto de la autoridad o autoridades que llevan a cabo la
investigacion sobre seguridad maritima;

.4 los pormenores pertinentes de la legislacion en virtud de la cual se lleva a cabo la investigacion
sobre seguridad maritima;

.5 los derechos y obligaciones de las partes objeto de la investigacion sobre seguridad maritima; y

.6 los derechos y obligaciones del Estado o Estados responsables de la investigacion sobre
seguridad maritima.

20.2 Cada Estado deberia elaborar un documento normalizado en el que se consigne la informacién
indicada en el parrafo 20.1 y que pueda enviarse por medios electrénicos al capitan, al agente y al propietario
del buque.

20.3 Teniendo presente que cualquier buque involucrado en un siniestro o suceso maritimo puede
continuar en servicio y que no debe retrasarse a un buque mas de lo absolutamente necesario, el Estado o
Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian iniciarla lo antes posible sin
imponer demoras innecesarias al buque.

Capitulo 21
COORDINACION DE LAS INVESTIGACIONES

21.1 Las recomendaciones del presente capitulo deberian aplicarse de conformidad con los principios
recogidos en los capitulos 10 y 11 del presente codigo.

21.2 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian cerciorarse
de que se cuenta con pautas nacionales apropiadas para:

.1 designar a los investigadores que llevaran a cabo la investigacion sobre seguridad maritima,
incluido un investigador que la dirija;

.2 facilitar un nivel razonable de apoyo a los integrantes de la investigacion sobre seguridad
maritima;

.3 elaborar una estrategia para la investigacion sobre seguridad maritima, en contacto con otros
Estados con intereses de consideracion;

.4 garantizar que la metodologia que se utiliza en la investigacion sobre seguridad maritima es
compatible con la recomendada por la Organizacién en la resolucion A.884(21);

.5 garantizar que en la investigacion sobre seguridad maritima se tienen en cuenta todas las
recomendaciones o instrumentos publicados por la Organizacion o la Organizacion Internacional
del Trabajo, pertinentes para la realizacion de una investigacién sobre seguridad maritima; y

.6 garantizar que en la investigacion sobre seguridad maritima se tienen en cuenta los
procedimientos de gestion de la seguridad y la politica de seguridad del naviero por lo que
respecta al Cdodigo IGS.

21.3 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian permitir que
un Estado con intereses de consideracion participe, en la medida en que sea posible, en los aspectos de la
investigacion que le conciernan.

21.3.1 Los representantes del Estado con intereses de consideracion participante deberian poder:
.1 hacer preguntas a los testigos;
.2 veryexaminar las pruebas y obtener copias de la documentacion;

.3 presentar declaraciones respecto de las pruebas, formular observaciones y ver reflejadas sus
opiniones debidamente en el informe final; y

.4 recibir el proyecto de informe y el informe final de la investigacion sobre seguridad.
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21.4 En la medida de lo posible,* los Estados con intereses de consideracion deberian ayudar a los
Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima facilitandoles el acceso a la informacion
pertinente. En la medida de lo posible, también deberia permitirse que los investigadores a cargo de una
investigacion sobre seguridad maritima consulten con inspectores del Gobierno, funcionarios del servicio de
guardacostas, operadores del servicio de trafico maritimo, practicos y demas personal maritimo de los
Estados con intereses de consideracion.

21.5 El Estado de abanderamiento de un buque involucrado en un siniestro o suceso maritimo deberia
colaborar facilitando el acceso a la tripulacion a los investigadores a cargo de una investigacion sobre
seguridad maritima.

Capitulo 22
COMPILACION DE PRUEBAS

22.1 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima no deberia detener
un buque innecesariamente para obtener pruebas de él, ni sacar de él documentos originales o equipo a
menos que sea fundamental para los fines de la investigacion. Los investigadores deberian hacer copias de
los documentos cuando sea posible.

22.2 Los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima deberian custodiar los
registros de las entrevistas y otras pruebas obtenidas durante la investigacion de manera que no pueda
acceder a ellos nadie que no los necesite para los fines de la investigacion.

22.3 Los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima deberian utilizar
eficazmente todos los datos registrados, incluidos los de los registradores de datos de la travesia, si los hay.
Los registradores de datos de la travesia deberian ponerse a disposicion de los investigadores a cargo de una
investigacion sobre seguridad maritima o de un representante designado para que éstos puedan descargar
la informacion.

22.3.1 En el caso de que el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima
no dispongan de los medios adecuados para leer un registrador de datos de la travesia, los Estados que
posean estos medios deberian ofrecer sus servicios teniendo debidamente en cuenta:

.1 los recursos disponibles;
2 la capacidad de los medios de lectura;
.3 larapidez de la lectura; y
4 la ubicacion de dichos medios.
Capitulo 23
CONFIDENCIALIDAD DE LA INFORMACION

23.1 Los Estados deberian garantizar que los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad
maritima sélo revelaran informacién de un historial de seguridad maritima cuando:

.1 sea necesario o conveniente para la seguridad del transporte y se tomen en consideracion las
consecuencias con respecto a la disponibilidad en el futuro de este tipo de informacion para una
investigacion sobre seguridad maritima; o

.2 asfi lo permita el presente cédigo.”

La expresion “en la medida de lo posible” puede entenderse en el sentido de que la cooperacién o participacion puede verse limitada,
por ejemplo, por el hecho de que la legislaciéon nacional haga que no sea viable una cooperacion o participacion plena.

Los Estados reconocen que mantener confidencial la informacién de un registro de seguridad maritima tiene sus ventajas cuando es
necesario compartirla con personas ajenas a la investigacion sobre seguridad maritima a los efectos de la investigaciéon. Un ejemplo de
ello es el caso en que la informacién de un registro de seguridad maritima se debe facilitar a un experto externo para que la analice o
para que dé una segunda opinion. La confidencialidad permitiria garantizar que la informacion delicada no se revela con fines distintos
a los de la investigacion, en un momento en el que aun no se ha establecido en qué modo la informacién va a ayudar a determinar los
factores que han contribuido a un siniestro o suceso maritimo. La revelacién indebida de la informacién puede inducir a que se acuse o
se haga responsable innecesariamente a las partes involucradas en el siniestro o suceso maritimo.



28  (Primera Seccion) DIARIO OFICIAL Jueves 21 de noviembre de 2013

23.2 Los Estados que participen en una investigacion sobre seguridad maritima de conformidad con el
presente cédigo deberian asegurarse de que no se revela ningun registro de seguridad maritima que esté en
su posesion, en el curso de un procedimiento penal, civil, disciplinario o administrativo, a menos que:

.1 la autoridad competente de la administracion de justicia del Estado en cuestion determine que
cualquier efecto negativo, tanto a nivel nacional como internacional, que pudiera tener el revelar
la informacién en cualquier investigacion en curso o futura sobre seguridad maritima, queda
ampliamente compensado por el interés publico en la administracién de justicia;**y

.2 dadas las circunstancias, el Estado que facilitdé el registro de seguridad maritima a la
investigacion sobre seguridad maritima dé su autorizacion.

23.3 Los registros de seguridad maritima deberian incluirse en el informe final, 0 en sus apéndices, sélo
cuando sean pertinentes para el analisis del siniestro o suceso maritimo. No deberian revelarse las partes de
los registros que no sean pertinentes y que no se hayan incluido en el informe final.

23.4 Los Estados s6lo han de divulgar la informacién de un registro de seguridad maritima a un Estado
con intereses de consideracion si, al hacerlo, no se compromete la integridad y la credibilidad de cualquier
investigacion sobre seguridad maritima que estén llevando a cabo el Estado o Estados que facilitan la
informacion.

23.4.1 El Estado que facilite la informacion de un registro de seguridad maritima puede exigir que el
Estado que reciba la informacién se comprometa a garantizar su confidencialidad.

Capitulo 24
PROTECCION DE TESTIGOS Y OTRAS PARTES IMPLICADAS

24.1 Si para los fines de una investigacion sobre seguridad maritima la ley exige que una persona fisica
presente pruebas, y éstas pudieran conducir a su inculpacion, tales pruebas, en la medida que lo permita la
legislacién nacional, no deberian admitirse en procedimientos civiles o penales contra dicha persona.

24.2 Toda persona a la que se le solicite que preste testimonio deberia ser informada de la naturaleza y
bases de la investigacién sobre seguridad maritima. Ademas, la persona a la que se le solicite prestar
testimonio deberia ser informada en relacion con lo siguiente y tener acceso a asesoramiento juridico:

.1 el posible riesgo de que su propio testimonio pueda servir para inculparla en un procedimiento
subsiguiente a la investigacion sobre seguridad maritima;

.2 suderecho a no autoinculparse y a no prestar declaracion;

.3 todas las garantias que se le pueden ofrecer para evitar que su testimonio pueda usarse en su
contra en caso de que preste testimonio en la investigacién sobre seguridad maritima.

Capitulo 25
PROYECTO DE INFORME E INFORME FINAL
25.1 Los informes de una investigacion sobre seguridad maritima deberian finalizarse lo antes posible.

25.2 Cuando asi se solicite y sea posible, el Estado o Estados responsables de la investigacién sobre
seguridad maritima deberian enviar una copia del proyecto de informe de la investigacion sobre seguridad
maritima a las partes interesadas, para que presenten observaciones. No obstante, esta recomendacién no
serd aplicable cuando no haya garantia de que la parte interesada no distribuirq, har4 que se distribuya,
publicara o facilitara el acceso al informe de la investigacion sobre seguridad maritima, o a cualquier parte del
mismo, sin el consentimiento expreso del Estado o Estados responsables de la investigacion sobre
seguridad maritima.

* ok
Ejemplos de cuando podria ser posible revelar la informacion recogida en un registro de seguridad maritima en procesos penales,
civiles o disciplinarios pueden ser los siguientes:
1 cuando una persona es objeto de un procedimiento y ha actuado con la intencion de causar efectos destructivos; o
2 cuando la persona objeto de los procedimientos ha sido consciente de que existia un riesgo importante de lo que ocurriese un
resultado destructivo y, habida cuenta de las circunstancias que eran de su conocimiento, no se justificaba correr ese riesgo.
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25.3 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian permitir a la
parte interesada que disponga de 30 dias o de cualquier otro plazo mutuamente acordado para presentar sus
observaciones acerca del informe de la investigacién sobre seguridad maritima. El Estado o Estados
responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian examinar las observaciones antes de
elaborar el informe final de la investigacion sobre seguridad maritima y, si la aceptacién o el rechazo de las
observaciones tuviera efectos directos en los intereses de la parte interesada que las hubiese presentado, el
Estado o los Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian notificar a la Parte
interesada cémo se abordaron las observaciones. Si el Estado o Estados responsables de la investigacion
sobre seguridad maritima no reciben observaciones una vez transcurrido un plazo de 30 dias o el plazo
mutuamente acordado, podran proceder a ultimar el informe de la investigacion sobre seguridad maritima.”

25.4 Cuando asi lo permita la legislacion nacional del Estado que elabore el informe de la investigaciéon
sobre seguridad maritima, deberia evitarse que el proyecto de informe o el informe final puedan presentarse
como pruebas en procedimientos relacionados con el siniestro o suceso maritimo que puedan conducir a la
adopcion de medidas disciplinarias, a la inculpacién penal o a la determinacion de responsabilidad civil.

25.5 En cualquier etapa de la investigacion sobre seguridad maritima se podra recomendar la adopcion de
medidas provisionales de seguridad.

25.6 Cuando un Estado con intereses de consideracion esté en desacuerdo con la totalidad o parte del
informe final de una investigacién sobre seguridad maritima, podra presentar su propio informe a la
Organizacion.

Capitulo 26
REAPERTURA DE INVESTIGACIONES

26.1 Una vez concluida una investigacion sobre seguridad maritima, el Estado o Estados responsables de
la misma deberian examinar de nuevo sus resultados y considerar la posibilidad de volver a abrir la
investigacion cuando se presenten nuevas pruebas que puedan alterar sustancialmente el analisis y las
conclusiones alcanzadas.

26.2 Cuando, una vez concluida una investigacion sobre seguridad maritima, se presenten al Estado o
Estados responsables de la misma nuevas pruebas importantes relacionadas con un siniestro o suceso
maritimo, deberia hacerse una evaluacion completa de dichas pruebas y éstas deberian remitirse a los demas
Estados con intereses de consideracion para que éstos aporten la contribucion apropiada.

ACUERDO por el que se da a conocer el Codigo de Seguridad Aplicable a los Buques para Fines Especiales, del
Convenio Constitutivo de la Organizacion Maritima Internacional.

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos Mexicanos.- Secretaria de Relaciones
Exteriores.

JOSE ANTONIO MEADE KURIBRENA y GERARDO RUIZ ESPARZA, Secretarios de Relaciones
Exteriores y de Comunicaciones y Transportes, respectivamente, con fundamento en lo dispuesto por los
articulos 2 fraccion |, 12, 14, 26, 28 fracciones | y Xll y 36 fracciones I, XIV, XVI, XVII, XXV, XXVI y XXVII de la
Ley Organica de la Administracion Publica Federal; 4 de la Ley Federal de Procedimiento Administrativo; 2y 3
fracciones IIl, IV y VI de la Ley del Diario Oficial de la Federacién y Gacetas Gubernamentales; 7 del
Reglamento Interior de la Secretaria de Relaciones Exteriores, y 4 parrafo primero y 5 del Reglamento Interior
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, y

CONSIDERANDO

Que la Convencién de la Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMI), adoptada en
Ginebra, Suiza, el 6 de marzo de 1948, fue aprobada por la Camara de Senadores del H. Congreso de la
Unién, el 24 de diciembre de 1953, segun Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 9 de
marzo de 1954;

Que el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos depositd su instrumento de adhesion a la Convencion,
ante el Secretario General de la OCMI, el 21 de septiembre de 1954;

Véase el capitulo 13, donde también podran incluirse de forma alternativa disposiciones con respecto a facilitar, previa solicitud,
informe a las partes interesadas, como una disposicién de caracter obligatorio.



30 (Primera Seccidn) DIARIO OFICIAL Jueves 21 de noviembre de 2013

Que la Convencién fue publicada en el Diario Oficial de la Federacion del 8 de agosto de 1970;

Que a través de las Enmiendas adoptadas en Londres, Inglaterra el 15 de septiembre de 1964; 28 de
septiembre de 1965; 17 de octubre de 1974; 14 de noviembre de 1975; 17 de noviembre de 1977, y 15
de noviembre de 1979, diversas disposiciones de la Convencién fueron modificadas;

Que mediante Resolucién A.358(IX), aprobada por la Asamblea de la OCMI el 14 de noviembre de 1975,
la cual entré en vigor el 22 de mayo de 1982, la OCMI modificé su hombre por el de “Organizacion Maritima
Internacional (OMI)”;

Que la OMI tiene como finalidad, entre otros: establecer un sistema de colaboracion entre los Estados
Miembros en materia de reglamentacion concerniente a la navegacion comercial internacional, la seguridad
maritima, y la eficacia en la navegacion, prevencion y contencién de la contaminacion del mar ocasionada por
los buques; fomentar la eliminacion de las medidas discriminatorias y restricciones innecesarias aplicadas
por los Estados Miembros a la navegacion comercial internacional; promover la disponibilidad de los servicios
maritimos para fomentar un comercio internacional sin discriminacion; fomentar el desarrollo de la marina
mercante de los Estados Miembros; establecer medidas relativas a las practicas restrictivas de empresas de
navegacion maritima, y facilitar el intercambio de informacion entre los Estados Miembros sobre asuntos de la
competencia de dicha Organizacion;

Que el Comité de Seguridad Maritima de la OMI (MSC) en su 43° periodo de sesiones emitid
recomendaciones para la elaboracion de un codigo de seguridad aplicable a los buques para fines especiales;

Que el 17 de noviembre de 1983, mediante Resolucién A.536(13), la Asamblea de la OMI en su
decimotercer periodo de sesiones, aprob6 el Coédigo de Seguridad Aplicable a los Buques para Fines
Especiales (“el Codigo de Buques Especiales”);

Que el Codigo de Buques Especiales tiene por objeto recomendar criterios de construccion y otras
medidas de seguridad aplicables a los buques para fines especiales;

Que para los efectos del Cadigo de Buques Especiales, se entiende por buque especial aquél cuyo arqueo
bruto es igual o superior a quinientas unidades de registro bruto y que lleva a bordo un contingente de
personal especial de mas de doce miembros. No obstante, las Administraciones pueden considerar la
aplicacion de las disposiciones del mismo, a buques de arqueo inferior;

Que el Cadigo de Buques Especiales dispone que a todo buque para fines especiales se le expedira un
Certificado de Seguridad de Buque para Fines Especiales;

Que es necesario que el Codigo de Buques Especiales, sea publicado en el Diario Oficial de la
Federacion, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 4 de la Ley Federal de Procedimiento
Administrativo, a fin de darlo a conocer a las instancias publicas y privadas competentes en el cumplimiento
de tales disposiciones;

Que la Secretaria de Relaciones Exteriores es la Dependencia del Ejecutivo Federal, responsable de dar
seguimiento a los diversos tratados internacionales de los que el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos
forma Parte, y que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes es la Dependencia encargada de regular,
promover y organizar la marina mercante, asi como de regular las comunicaciones y transportes por agua, e
inspeccionar los servicios de la marina mercante, por lo que hemos tenido a bien expedir el siguiente:

ACUERDO POR EL QUE SE DA A CONOCER EL CODIGO DE SEGURIDAD APLICABLE A LOS BUQUES
PARA FINES ESPECIALES, DEL CONVENIO CONSTITUTIVO DE LA ORGANIZACION
MARITIMA INTERNACIONAL

ARTICULO UNICO.- El presente Acuerdo tiene por objeto dar a conocer el Cadigo de Seguridad Aplicable
a los Buques para Fines Especiales, aprobado de conformidad con lo previsto en el Convenio Constitutivo
de la OMI.

TRANSITORIO

UNICO.- El presente Acuerdo entrara en vigor al dia siguiente de su publicacion en el Diario Oficial
de la Federacion.

Firmado en la Ciudad de México, a los veintinueve dias del mes de mayo de dos mil trece.- El Secretario
de Relaciones Exteriores, José Antonio Meade Kuribrefia.- Rubrica.- El Secretario de Comunicaciones y
Transportes, Gerardo Ruiz Esparza.- Rubrica.
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CODIGO DE SEGURIDAD APLICABLE A LOS BUQUES
PARA FINES ESPECIALES

(Resolucién A.536(13) aprobada el 17 de noviembre de 1983 por la
Asamblea de la Organizacién Maritima Internacional
en su decimotercer periodo de sesiones)

A
LA ASAMBLEA.

RECORDANDO el articulo 16 j) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima Internacional,
articulo que trata de las funciones de la Asamblea por lo que respecta a las reglas de seguridad maritima,

OBSERVANDO que los tipos especiales de buques con caracteristicas de proyecto y de funcionamiento
poco habituales pueden diferir de los buques mercantes clasicos regidos por el Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, 1974,

OBSERVANDO ASIMISMO que, por la naturaleza especial de los trabajos que esos buques llevan a cabo,
se transporta en ellos a personal especial cuyos miembros no son ni tripulantes ni pasajeros, tal como éstos
guedan definidos en dicho Convenio,

RECONOCIENDO que puede ser necesario aplicar a los buques para fines especiales ciertas normas de
seguridad que complementen las del Convenio SOLAS 1974,

HABIENDO EXAMINADO la recomendacion hecha por el Comité de Seguridad Maritima en su 48° periodo
de sesiones,

1. APRUEBA el Cddigo de seguridad aplicable a los buques para fines especiales (Cédigo de Buques
Especiales), cuyo texto constituye el anexo de la presente resolucion;

2. INVITA a todos los Gobiernos interesados a que:
a) tomen las medidas oportunas para dar efectividad al Codigo lo antes posible;

b) informen a la OMI acerca de las medidas que hayan tomado para aplicar el Cédigo y de la fecha a
partir de la cual los buques nuevos para fines especiales deben cumplir con lo dispuesto en el
Cadigo.

LA ASAMBLEA.

HABIENDO APROBADO el Cédigo de seguridad aplicable a los buques para fines especiales (Codigo de
Buques Especiales),

RECONOCIENDO que en el futuro pueden aparecer nuevos tipos de buques para fines especiales y
nuevos proyectos o caracteristicas operacionales,

PIDE al Comité de Seguridad Maritima que enmiende el Codigo segun sea necesario.
ANEXO
PREAMBULO

1 El presente Cadigo ha sido creado con el propésito de sentar una norma internacional de seguridad
aplicable a los buques para fines especiales de nueva construccién, cuya aplicacion facilitara la utilizacion de
tales buques y se traducira en un grado de seguridad para los mismos, y para el personal que llevan a bordo,
equivalente al que exige el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, que haya
en vigor.

2 A los efectos del presente Cédigo, buque para fines especiales “es un buque de arqueo bruto no inferior
a 500 que lleva un contingente de personal especial de mas de 12 miembros, personas especialmente
necesarias para la ejecucién de las funciones operacionales concretas del buque y que se suman a las
personas precisas para atender los servicios normales de navegacion, maquinas y mantenimiento del buque,
0 contratadas para prestar servicios a las personas que se hallan a bordo”.

3 Como se supone que el personal especial tendra la debida aptitud fisica, un buen conocimiento de la
disposicion del buque y habra recibido alguna formacion en cuanto a procedimientos de seguridad y
manipulacion del equipo de seguridad del buque, los buques para fines especiales que lleven ese personal no
necesitan ser considerados ni tratados como buques de pasaje.
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4 Al elaborar las normas de seguridad que figuran en el presente Cédigo ha sido necesario considerar:
.1 el nimero de miembros que componen el personal especial, y
.2 el proyecto y las dimensiones del buque de que se trate.

5 Reconociendo que en ciertas zonas limitadas de operacién y para determinadas caracteristicas de
servicio no seria razonable la plena aplicacion del presente Codigo, se ha previsto la posibilidad de suavizar
tal aplicacion en el caso de los viajes proximos a la costa.

6 Si bien el Cdédigo ha sido elaborado para los buques de arqueo bruto igual o superior a 500, las
Administraciones podran igualmente considerar la aplicacion de las disposiciones del mismo a buques de
arqueo inferior. Con objeto de que cualquier Administracion pueda, a su discrecion, decidir la fecha efectiva
de entrada en vigor, no se ha definido la expresion "buque nuevo".

7 A fin de facilitar la utilizacién de buques para fines especiales, en el presente Cddigo se dispone que a
todo buque para fines especiales se le expedira un certificado llamado Certificado de seguridad de buque para
fines especiales. Cuando un buque para fines especiales esté dedicado a viajes internacionales, tal como se
definen éstos en el Convenio SOLAS 1974, tendrd que llevar a bordo, ademas, los certificados de seguridad
del SOLAS:

.1 para buque de pasaje, junto con un Certificado de exencion del SOLAS; o
.2 para buque de carga, junto con un Certificado de exencion del SOLAS, cuando sea necesatrio;
segun proceda a juicio de la Administracion.
CODIGO DE SEGURIDAD APLICABLE A LOS BUQUES PARA FINES ESPECIALES
CAPITULO 1 —- GENERALIDADES

1.1 El objeto del presente Codigo es recomendar criterios de proyecto, normas de construccion y otras
medidas de seguridad aplicables a los buques para fines especiales.

1.2 Ambito de aplicacion

El Cdédigo se aplicara a todo buque nuevo para fines especiales cuyo arqueo bruto sea igual o superior a
500. La Administracion podra asimismo aplicar las presentes disposiciones, dentro de lo razonable y posible,
a los buques para fines especiales de arqueo bruto inferior a 500.

1.3 Definiciones

A los efectos del presente Caédigo regiran las definiciones que se dan a continuacion. Para las expresiones
utilizadas pero no definidas en el presente Cddigo regiran las definiciones que figuran en el Convenio
SOLAS 1974.

1.3.1 "Tripulacién": todas las personas que se llevan a bordo para atender a los servicios de navegacion y
a los de mantenimiento del buque y de sus maquinas, sistemas e instalaciones esenciales a efectos de
propulsion y de segura navegacion, o para prestar servicios a otras personas de a bordo.

1.3.2 "Pasajero": toda persona que no sea:

.1 el capitan, un tripulante u otra persona empleada u ocupada a bordo en cualquier cometido
relacionado con las actividades del buque; y

.2 un nifio de menos de un ano.

1.3.3 "Personal especial": todas las personas que, no siendo pasajeros, tripulantes, ni nifios de menos de
un afio, van a bordo por estar relacionadas con las funciones especiales propias del buque o con la
realizacién de alguna tarea especial que se esté llevando a cabo a bordo del mismo. Cuando en el presente
Cdédigo aparezca como pardmetro el nUmero de miembros que componen el personal especial, se entendera
incluido en dicho numero a los pasajeros llevados a bordo, los cuales no podran ser mas de 12.

1.3.4 "Buque para fines especiales": buque de propulsién mecéanica autbnoma que, dadas las funciones a
gue esta destinado, lleva a bordo un contingente de personal especial de mas de 12 miembros, incluidos los
pasajeros. Entre los buques para fines especiales a los que se aplica el presente Cdédigo figuran los de
los siguientes tipos:

.1 buques dedicados a investigaciones, expediciones y trabajos hidrograficos;
.2 buques para formacion de marinos;

.3 buques factoria dedicados a la elaboracion de ballenas y pescado pero no a su captura;
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.4 buques dedicados a elaborar otros recursos vivos del mar pero no a su captura;

otros buques que presenten caracteristicas de proyecto y modalidades operacionales analogas a
las de los bugues mencionados en .1 a .4 y que, a juicio de la Administracién, puedan ser
asignados a este grupo.

1.3.5 "Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada": salvo disposicion expresa en otro sentido, el
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, en su forma enmendada por la
resolucion MSC.1(XLV) aprobada el 20 de noviembre de 1981.

1.3.6 "Viaje proximo a la costa™ el que se realiza en la cercania de la costa de una Administracion, tal
como lo defina esa Administracion.

1.3.7 "Eslora (L)": el 96% de la eslora total medida en una flotacion cuya distancia al canto superior de la
quilla sea igual al 85% del puntal minimo de trazado, o la eslora medida en esa flotacion desde la cara proel
de la roda hasta el eje de la mecha del timén, si esta segunda magnitud es mayor. En los buques proyectados
con quilla inclinada, la flotacién en que se mida la eslora habra de ser paralela a la flotacion de proyecto. La
eslora (L) se medira en metros.

1.3.8 "Manga (B)" la anchura maxima del buque medida en la seccion media de éste, hasta la linea de
trazado de la cuaderna en los buques de forro metélico, o hasta la superficie exterior del casco en los buques
con forro de otros materiales. La manga (B) se medird en metros.

1.3.9 "Permeabilidad": referente a un espacio, es la relacion existente entre el volumen que, dentro de ese
espacio, se supone ocupado por agua y su volumen total.

1.4 Exenciones

1.4.1 Todo buque para fines especiales que realice un viaje proximo a la costa podra ser eximido del
cumplimiento de cualquiera de las prescripciones del presente Cédigo, a condiciéon de que cumpla con las
relativas a seguridad que sean adecuadas para la zona limitada de operacion de que se trate.

1.4.2 Todo buque que no estando normalmente dedicado a fines especiales haya de emprender
excepcionalmente un viaje aislado como buque para fines especiales podra ser eximido por la Administracion
del cumplimiento de las disposiciones del presente Codigo, a condicién de que cumpla con las prescripciones
de seguridad que en opinion de la Administracién sean adecuadas para el viaje que haya de emprender.

1.5 Equivalencias

1.5.1 Cuando el Cdédigo estipule la instalacion o el emplazamiento en una unidad de algin accesorio,
material, dispositivo, aparato o elemento de equipo, o de cierto tipo de éstos, o bien la adopcién de alguna
disposicion particular o de un procedimiento o medida cualesquiera, la Administracion podrd permitir la
instalacion o el emplazamiento de cualquier otro accesorio, material, dispositivo, aparato o elemento de
equipo, o de otro tipo de éstos, o la adopcion de una disposicién o de un procedimiento o medida distintos en
dicha unidad si, después de haber realizado pruebas o utilizado otro método conveniente, estima que los
mencionados accesorios, material, dispositivo, aparato o elemento de equipo, 0 tipos de éstos, o la
disposicion, el procedimiento o la medida de que se trate, resultaran al menos tan eficaces como los
estipulados en el Cadigo.

1.5.2 Cuando la Administracién autorice la sustitucion de algin accesorio, material, dispositivo, aparato o
elemento de equipo, o de un tipo de éstos, o de una disposicion, un procedimiento, una medida, o un proyecto
0 una aplicacion de caracter innovador, comunicara a la Organizacion los pormenores correspondientes, junto
con un informe sobre las pruebas presentadas, de modo que la Organizacién pueda transmitir estos datos a
otros Gobiernos para conocimiento de sus funcionarios.

1.6 Reconocimientos

Todo buque para fines especiales sera sometido, respecto de las disposiciones del presente Cédigo, a los
reconocimientos estipulados en el Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada por el Protocolo 1978 del
SOLAS para los buques de carga que no sean buqgues tanque.

1.7 Certificacion

1.7.1 La Administraciéon o cualquier persona u organizacién debidamente autorizadas por ésta podran,
previo reconocimiento efectuado de conformidad con lo dispuesto en 1.6, expedir un certificado. En todo caso
la Administracién sera plenamente responsable del certificado.

1.7.2 El certificado sera extendido en el idioma oficial del pais que lo expida y su forma se ajustara al
modelo que se da en el apéndice del Cédigo. Si el idioma utilizado no es el francés ni el inglés, el texto ir4
acompafiado de una traduccion a uno de estos idiomas.
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1.7.3 La duracion y la validez del certificado se ajustaran a las correspondientes disposiciones para los
buques de carga del Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada por el Protocolo 1978 del SOLAS.

1.7.4 Si a un buque para fines especiales cuyo arqueo bruto sea inferior a 500 se le expide un certificado,
en éste se haréa constar en qué medida se aceptaron concesiones de conformidad con el punto 1.2.

CAPITULO 2 - ESTABILIDAD Y COMPARTIMENTADO

2.1 La estabilidad al estado intacto de los buques para fines especiales cuya eslora sea inferior a 100 m se
ajustara a las disposiciones de la resolucion A.167(ES.IV), si bien cabra aplicar en lugar de ellas los criterios
dados en el parrafo 2.5.2 de las Directrices para el proyecto y la construccion de buques de suministro mar
adentro en el caso de buques para fines especiales cuyo proyecto y caracteristicas sean similares a las de
buques de suministro mar adentro. La Administracion determinara los criterios de estabilidad al estado intacto
gue juzgue satisfactorio aplicar a los buques para fines especiales de eslora igual o superior a 100 m.

2.2 El compartimentado y la estabilidad de los buques para fines especiales que lleven un contingente de
personal especial de no mas de 200 miembros seran adecuados para responder a la norma de conservacion
de la flotabilidad especificada en 2.5, después de sufrir una averia supuesta en el costado cuyas dimensiones
se indican en 2.3, en los lugares a lo largo de la eslora del buque que se especifican en 2.2.1 y 2.2.2, en
cualquier condicion de carga. Lo asi prescrito regira el calado de servicio para cualesquiera condiciones reales
de carga, a condicién de que el calado no sea en ninglin caso mayor que el correspondiente al francobordo
minimo calculado de conformidad con lo dispuesto en el Convenio internacional de lineas de carga que esté
en vigor.

2.2.1 En un buque para fines especiales que lleve un contingente de personal especial de no méas de 50
miembros se supondra que la averia ocurre en cualquier punto de la eslora situado entre los mamparos
estancos transversales, dispuestos éstos a distancias no inferiores a la extension longitudinal de la averia en
el costado que se especifica en 2.3.1, a menos que la averia afecte al espacio de maquinas. Un buque para
fines especiales que no mida méas de 50 m de eslora y que lleve un contingente de personal especial de no
mas de 50 miembros podra ser eximido de cumplir con las prescripciones de compartimentado del presente
Cddigo siempre que cumpla con las prescripciones relativas a seguridad que la Administracién pueda estimar
adecuadas para la zona de operacion pertinente.

2.2.2 En un buque con un contingente de personal especial de mas de 50 miembros, pero que no exceda
de 200, se supondra que la averia ocurre en cualquier punto de la eslora situado entre los mamparos
estancos transversales, dispuestos éstos a distancias no inferiores a la extension longitudinal de la averia en
el costado que se especifica en 2.3.1. En cualquiera de tales buques para fines especiales cuya eslora sea
igual o superior a 100 m la averia supuesta en el extremo de proa incluira averia en el mamparo de colision.

2.2.3 Todo buque para fines especiales que lleve un contingente de personal especial de mas de 200
miembros cumplira con las prescripciones de compartimentado y estabilidad después de averia
correspondientes a un buque de pasaje que transporte igual nimero de pasajeros.

2.3 A reserva de lo dispuesto en la presente seccion, se supondra que las dimensiones de la averia son
las siguientes:

2.3.1 Extension longitudinal: 1/3L23 § 14,5 m, si este valor es menor.

2.3.2 Extension transversal: B/5 6 11,5 m, si este valor es menor (medido hacia el interior del buque,
desde el costado, perpendicularmente al eje longitudinal, al nivel de la linea de carga de verano).

2.3.3 Extension vertical: desde la linea de trazado de la chapa del forro exterior del fondo en el eje
longitudinal, hacia arriba, sin limite.

2.3.4 Si una averia de dimensiones inferiores a las especificadas en 2.3.1, 2.3.2 y/o 2.3.3 originase una
condicion de mayor gravedad, habra que tenerla en cuenta también.

2.3.5 Si en la extension de la averia supuesta se encuentran tuberias, conductos o tineles se tomaran las
medidas necesarias para impedir que por causa de aquélla pueda llegar la inundacion progresiva a
compartimientos distintos de los que en relacion con cada caso de averia se supone que se inundaran.

2.4 El cumplimiento de lo prescrito en 2.2 sera confirmado mediante célculos que tomen en consideracién
las caracteristicas de proyecto del buque, los medios de que disponga, la configuracion y el contenido de los
compartimientos averiados, la distribucion de la carga seca y la distribucion, el peso especifico y el efecto de
las superficies libres de los liquidos, y se basaran en las siguientes disposiciones:
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2.4.1 La permeabilidad de los espacios que se suponen averiados sera la siguiente:

Espacios Permeabilidad
Asignados a carga Se calculara, pero no sera inferior a 0,60
Asignados a pertrechos 0,60
Ocupados como alojamientos 0,95
Ocupados por maquinaria 0,85
Espacios perdidos 0,95

2.4.2 Cuando la averia supuesta dé por resultado la perforacibn de un tanque se considerara que
cualquier liquido que contenga ese tanque se ha perdido por completo y que ha sido reemplazado por agua
salada hasta el nivel del plano final de equilibrio.

2.5 Cabe considerar que el bugue alcanza la norma prescrita de conservacion de la flotabilidad si se
satisfacen las siguientes condiciones:

2.5.1 La flotacion después de averia, antes del equilibrado y/o durante el mismo, se situara por debajo del
borde inferior de toda abertura por la que pueda producirse inundacién progresiva. Entre esas aberturas se
incluiran los tubos de aireacion, los manguerotes de ventilacion y las que se cierran con puertas o tapas de
escotilla estancas a la intemperie; pero pueden excluirse las aberturas que se cierren con tapas de registro
estancas y portillos sin brazola estancos, pequefas tapas de escotilla estancas de tanques de carga que
mantienen la firme integridad de la cubierta, puertas de corredera estancas telemandadas y portillos de
tipo fijo.

2.5.2 El angulo de escora debido a la inundacién asimétrica no excedera de 20° antes del equilibrado y
después de éste no excederd de:

7°- en el caso de inundacion entre mamparos transversales estancos adyacentes, segun se
prescribe en 2.2.1y 2.2.2;

12° - en el caso de inundacién que afecte al mamparo de colision segun se prescribe en 2.2.2. En
situaciones especiales la Administracion podra permitir una escora adicional ocasionada por el
par asimétrico, aunque en ningun caso excedera la escora final de 15°.

2.5.3 La altura metacéntrica inicial de un buque en la fase final de inundacion, correspondiente a la
posicion de equilibrio estatico en caso de inundacion simétrica y a la de adrizado en caso de inundacién
asimétrica, y calculada por el método de desplazamiento constante, no seré inferior a 0,05 m antes de que se
hayan tomado las medidas oportunas para aumentar la altura metacéntrica.

2.5.4 La curva de brazos adrizantes en la fase final de inundacién tendra una amplitud minima de 20° mas
alla de la posicion de equilibrio, con un brazo adrizante maximo de por lo menos 100 mm dentro de esa
amplitud. Las aberturas no protegidas no deberan quedar sumergidas cuando se esté dentro de ese margen
de estabilidad residual, a menos que el espacio de que se trate se incluya en los célculos correspondientes a
la estabilidad después de la averia como espacio inundable. Dentro de ese margen podra permitirse la
inmersion de todas las aberturas enumeradas en 2.5.1 y de las demas que puedan cerrarse de manera
estanca.

2.5.5 La Administracién debera cerciorarse de que la estabilidad y el asiento después de la averia son
suficientes durante las fases intermedias de inundacion.

2.6 El buque sera proyectado de modo que la inundaciéon asimétrica quede reducida al minimo compatible
con la adopcién de medidas eficaces. Los medios que se adopten para el equilibrado del buque seran
automaticos en la medida de lo posible y, en todo caso, cuando se instalen mandos para los dispositivos de
adrizamiento transversal, se podran accionar desde encima de la cubierta de cierre. Todos esos dispositivos y
mandos habran de ser aceptables a juicio de la Administracion.

2.7 Las prescripciones de las reglas 9 a 20 y 22 a 25 de la parte B del capitulo 1I-1 del Convenio SOLAS
1974 en su forma enmendada se aplicaran conforme a lo siguiente:

.1 las reglas 9, 12, 14, 18, 19, 22, 23, 24 y 25 a todos los buques para fines especiales,
segun proceda;

.2 laregla 10 a los buques para fines especiales que lleven un contingente de personal especial de
mas de 50 miembros;
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.3 laregla 11 a los buques para fines especiales que lleven un contingente de personal especial de
no mas de 50 miembros;

4 las reglas 17 y 20 a los buques para fines especiales que lleven un contingente de personal
especial de més de 200 miembros;

.5 laregla 15 a todos los buques para fines especiales, con la salvedad de que la Administracion
podra conceder exenciones a los buques para fines especiales cuya eslora no sea superior
a50m;y

.6 lasreglas 13y 16 no son aplicables.
2.8 Medios de achique de sentinas

2.8.1 Todo buque para fines especiales que lleve un contingente de personal especial de no mas de 50
miembros cumplird con lo prescrito en la regla 21.1 y 21.3 de la parte B del capitulo 11-1 del Convenio SOLAS
1974 en su forma enmendada y también con lo siguiente:

.1 El sistema de achique de sentinas prescrito en la regla 21.1 debera poder funcionar después de la
averia en el costado especificada en 2.3 que se produzca en los puntos de la eslora especificados en
2.2.1. A ese fin se proveeran generalmente puntos de aspiracion laterales, salvo en compartimientos
estrechos y situados en los extremos del buque en los que pueda ser suficiente un solo punto
de aspiracion. En compartimientos de configuracién poco corriente podran ser necesarios puntos de
aspiracion suplementarios. Se dispondran los medios oportunos para que en el compartimiento
de que se trate el agua pueda llegar a las tuberias de aspiracion. Si la Administracién estima que la
provision de medios de agotamiento en determinados compartimientos puede resultar
contraproducente, podra permitir que no se efectle tal provision, siempre que ello no disminuya la
aptitud del buque para conservar la flotabilidad.

.2 Se tomaran las medidas necesarias para evitar la inundacién de un compartimiento servido por
una tuberia de aspiracién de sentinas en el caso de que ésta se rompa o llegue a ser averiada de
algun otro modo a resultas de un choque que afecte a otro compartimiento. A tal fin, cuando en
cualquier parte de su recorrido la tuberia esté situada en la extensiéon transversal de la averia
especificada en 2.3, en los puntos de la eslora que se especifican en 2.2.1, ira provista de una
valvula de retencion en el compartimiento en el que se encuentre el extremo de aspiracion.

.3 Las cajas de distribucién, los grifos y las valvulas conectados al sistema de achique de sentinas
estaran dispuestos de modo que, si se produce la inundaciéon de un compartimiento que no sea el
espacio de maquinas, una de las bombas de sentina pueda funcionar en cualquier compartimiento;
ademas, la averia de una bomba o de una tuberia situada fuera del espacio de maquinas y
conectada con el colector de achique hacia el exterior de la extension transversal de la averia
especificada en 2.3, en los puntos de la eslora que se especifican en 2.2.1, no debe dejar fuera de
servicio la instalacion de achique. Las valvulas de control de los puntos de aspiracion de sentinas en
los espacios que no sean el de maquinas deberan poderse accionar desde el interior del espacio de
maguinas o desde un lugar situado encima de la cubierta de cierre.

2.8.2 Un buque para fines especiales cuya eslora no sea superior a 50 m y que lleve un contingente de
personal especial de no mas de 50 miembros podra ser eximido de cumplir con lo prescrito en 2.8.1 siempre
que cumpla con las prescripciones relativas a seguridad que la Administracion pueda estimar adecuadas para
la zona de operacién de que se trate.

2.8.3 Un buque que lleve un contingente de personal especial de mas de 50 miembros cumplira con lo
prescrito en la regla 21.1 y 21.2 de la parte B del capitulo 1l-1 del Convenio SOLAS 1974 en su forma
enmendada.

CAPITULO 3 - INSTALACIONES DE MAQUINAS

3.1 Se cumplira con lo prescrito en las reglas 26 a 28 y 30 a 39 de la parte C del capitulo 11-1 del Convenio
SOLAS 1974 en su forma enmendada.

3.2 Aparato de gobierno

Todas las instalaciones se ajustaran a lo dispuesto en la regla 29 de la parte C del capitulo II-1 del
Convenio SOLAS 1974, en su forma enmendada, con la salvedad de que las instalaciones de los buques para
fines especiales que lleven un contingente de personal especial de no mas de 200 miembros habran de
ajustarse, cuando proceda, a lo dispuesto en la regla 29.6.1.2, y las de los buques para fines especiales que
lleven un contingente de personal especial de mas de 200 miembros, cuando proceda, a lo dispuesto en la
regla 29.6.1.1.
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CAPITULO 4 - INSTALACIONES ELECTRICAS

4.1 Se cumplird con lo prescrito en las reglas 40, 41 y 44 de la parte D del capitulo 1I-1 del Convenio
SOLAS 1974 en su forma enmendada.

4.2 Fuente de energia eléctrica de emergencia

4.2.1 Las instalaciones de los buques para fines especiales que lleven un contingente de personal especial
de no mas de 50 miembros se ajustaran a lo dispuesto en la regla 43 de la parte D del capitulo II-1 del
Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada y ademas, los buques para fines especiales cuya eslora sea
superior a 50 m cumpliran con lo prescrito en la regla 42.2.6.1 de dicha parte.

4.2.2 Las instalaciones de los buques para fines especiales que lleven un contingente de personal especial
de méas de 50 miembros se ajustaran a lo dispuesto en la regla 42 de la parte D del capitulo 1l-1 del Convenio
SOLAS 1974 en su forma enmendada.

4.3 Precauciones contra descargas eléctricas, incendios de origen eléctrico y otros riesgos del
mismo tipo

4.3.1 Todas las instalaciones se ajustaran a lo dispuesto en los nimeros 1 a 10 inclusive de la regla 45 de
la parte D del capitulo 1I-1 del Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada.

4.3.2 Las instalaciones de los buques para fines especiales que lleven un contingente de personal especial
de mas de 50 miembros se ajustaran ademas a lo dispuesto en la regla 45.11 de la parte D del capitulo II-1
del Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada.

CAPITULO 5 - ESPACIOS DE MAQUINAS SIN DOTACION PERMANENTE

5.1 Se cumplird con lo prescrito en las reglas 46 a 53 de la parte E del capitulo 1I-1 del Convenio SOLAS
1974 en su forma enmendada.

5.2 Buques para fines especiales que lleven un contingente de personal especial de mas de 200
miembros

La Administracién habra de considerar especialmente si los buques para fines especiales que lleven un
contingente de personal especial de mas de 200 miembros pueden o no tener espacios de maquinas sin
dotaciéon permanente y, en caso de que puedan, si son necesarias otras prescripciones ademas de las que se
estipulan en el presente capitulo para lograr una seguridad equivalente a la de los espacios de maquinas con
dotacién permanente.

CAPITULO 6 - PREVENCION DE INCENDIOS

6.1 En los buques que lleven un contingente de personal especial de mas de 200 miembros se aplicaran
las prescripciones relativas a los buques de pasaje que transporten mas de 36 pasajeros estipuladas en el
capitulo 1I-2 del Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada.

6.2 En los buques que lleven un contingente de personal especial de mas de 50 miembros, pero que no
exceda de 200, se aplicaran las prescripciones relativas a los buques de pasaje que no transporten mas de 36
pasajeros estipuladas en el capitulo II-2 del Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada.

6.3 En los buques que lleven un contingente de personal especial de no mas de 50 miembros se aplicaran
las prescripciones relativas a los buques de carga estipuladas en el capitulo 11-2 del Convenio SOLAS 1974 en
su forma enmendada.

CAPITULO 7 - ESTIBA DE EXPLOSIVOS

7.1 Los explosivos relacionados con los fines especiales de un buque se almacenaran en pafioles
correspondientes a una de las siguientes categorias:

.1 pafioles estructurales: que forman parte integrante del buque;
.2 pafioles amovibles: no estructurales, portatiles, con una capacidad igual o superior al 3m3;
.3 cajas para explosivos: no estructurales, portatiles, con una capacidad inferior a 3m™.

7.2 Se aplicaran las disposiciones minimas siguientes teniendo presente que la Administracion podra
prescribir disposiciones adicionales en funcion de la naturaleza de los explosivos.
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7.3 No se emplazaran pafioles estructurales para explosivos en la inmediata proximidad de los espacios
de alojamientos ni por debajo de éstos, ni en la inmediata proximidad de los espacios de control.

7.4 No se emplazaradn pafoles estructurales para explosivos en lugares adyacentes a una camara de
calderas, una camara de maquinas, una cocina u otro espacio que presente riesgo de incendio. Si fuese
necesario construir el pafiol para explosivos en las proximidades de esas zonas se dispondra un coferdan de
por lo menos 0,6m entre ambos espacios. Dicho coferdan ira provisto de ventilacion y no seré utilizado para la
estiba. Uno de los mamparos que formen el coferdan habra de ajustarse a una construccion del tipo A-15, a
menos que el espacio contiguo sea de categoria A para maquinas, en cuyo caso serd adecuada la
construccion del tipo A-30.

7.5 El acceso a los pafioles estructurales para explosivos se habilitard preferentemente desde la cubierta
expuesta, pero en ningun caso a través de los espacios mencionados en 7.3y 7.4.

7.6 Los pafioles amovibles y las cajas para explosivos se colocaran sobre una cubierta de intemperie en
un lugar protegido contra los embates directos del mar. Ese lugar habra de ofrecer una proteccién suficiente
contra el aire caliente o los vapores potencialmente peligrosos procedentes de cocinas, cadmaras de bombas,
etc. Se tendrd debidamente en cuenta el posible riesgo de someter ciertos explosivos a emisiones
radioeléctricas.

7.7 Las cajas para explosivos se colocaran sobre una cubierta de intemperie, a una distancia de 0,1 m por
lo menos de la cubierta en si y de cualesquiera casetas, y en una posicion adecuada para proceder a la
echazoén del contenido.

7.8 Los pafoles estructurales para explosivos serdn de construccién permanente estanca y estaran
formados por divisiones fijas de la clase A-15. Se podran permitir las divisiones de la clase A-0 si los espacios
adyacentes al pafiol no contienen productos inflamables.

7.9 Los pafioles para explosivos estaran aislados con el material incombustible que sea necesario para
impedir la condensacion de la humedad.

7.10 Los accesorios de alumbrado instalados en los pafioles para explosivos estaran equipados con
globos protectores y defensas. El control de las redes de alumbrado se efectuara desde fuera del pafiol. Se
instalara una luz indicadora en el mismo sitio que el interruptor para sefialar si los circuitos estan sometidos a
tensioén. El resto del equipo eléctrico y el cableado correspondiente no se instalaran ni dentro ni a través de los
pafioles, con excepcion de los cables eléctricos encerrados en un tronco estanco.

7.11 Las tuberias de agua dulce o de agua salada y de los sistemas de agotamiento y las de tales
sistemas instalados en los propios pafioles, podran pasar a través de éstos. Las tuberias de otros sistemas
sélo se admitiran si van encerradas en un tronco estanco.

7.12 Los pafioles para explosivos iran provistos de medios que permitan cerrarlos con seguridad para
impedir que se entre en ellos sin autorizacion.

7.13 Se instalaran enrejados, candeleros, listones u otros dispositivos para la estiba segura de los
explosivos en sus envases de transporte aprobados, con un minimo de abarrotes.

7.14 Los techos de los pafoles para explosivos iran provistos de un revestimiento permanente
antirresbaladizo que no dé chispas.

7.15 Los pafioles amovibles para explosivos seran de construccién metalica estanca a la intemperie. El
interior de los mismos llevara un aislamiento incombustible ajustado a la norma A-15.

7.16 Las terminales eléctricas de los pafioles amovibles para explosivos que se hayan de conectar a la red
eléctrica del buque seran estancos y llevaran una placa en la que se indique la energia que necesita el pafiol.

7.17 Los pafioles amovibles para explosivos llevaran una placa indicadora de su tara y del peso maximo
de explosivos admisible.

7.18 Las cajas para explosivos seran de construccion metalica estanca y tanto las paredes como la tapa
de las mismas tendran un espesor no inferior a 3mm. Cuando la caja pueda estar directamente expuesta al
sol se instalaran pantallas contra éste.

7.19 Los pafioles estructurales irdn provistos de ventilacion natural o mecanica, con pantalla corta llamas,
suficiente para mantener la temperatura del pafiol por debajo de 38°C.
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7.20 Los pafioles amovibles iran provistos de ventilacién natural eficiente, con una pantalla cortallamas.

7.21 En los pafioles estructurales y en los amovibles se instalara un sistema de rociadores con un régimen
de aplicacion de 24 I/m2 por minuto. La Administracién podra aceptar medios equivalentes. En los mandos se
indicara claramente la funcién que les corresponde.

7.22 Los pafioles estructurales y los amovibles llevaran rétulos que indiquen claramente que:

.1 el espacio de que se trata es un pafiol de explosivos;

.2 las lucesy las llamas descubiertas han de ser mantenidas a distancia;

.3 la puerta del pafiol ha de mantenerse cerrada;

.4 hay que dejar fuera fésforos y encendedores antes de entrar;

.5 no hay que levantar los pafioles con su contenido (en el caso de los pafioles amovibles).
7.23 Las cajas para explosivos llevaran rétulos que indiquen claramente que:

.1 el envase de que se trata es una caja para explosivos;

.2 laslucesy las llamas descubiertas han de ser mantenidas a distancia;

.3 la caja ha de mantenerse cerrada.
7.24 Los detonadores se estibaran separados de los demas explosivos.

CAPITULO 8 - DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO

8.1 Se aplicard lo prescrito en el capitulo 1l del Convenio SOLAS 1974 teniendo en cuenta las
especificaciones que figuran a continuacion.

8.2 Todo buque para fines especiales que lleve un contingente de personal especial de mas de 50
miembros cumplira con las prescripciones del capitulo Il del Convenio SOLAS 1974* aplicables a los buques
de pasaje dedicados a viajes internacionales que no sean viajes internacionales cortos.

8.3 Todo buque para fines especiales que lleve un contingente de personal especial de no mas de 50
miembros cumplira con las prescripciones del capitulo Il del Convenio SOLAS 1974° aplicables a los buques
de carga que no sean buques tanque. No obstante, esos buques podran llevar dispositivos de salvamento
acordes con lo estipulado en 8.2 si cumplen con las prescripciones sobre compartimentado aplicables a los
buques que lleven un contingente de personal especial de mas de 50 miembros.

8.4 Las reglas 2, 18.3.3, 20.1.2, 20.1.3, 26.1.6, 26.1.7, 38.6, 44 y 45 del capitulo Il del Convenio SOLAS
1974* no son aplicables a los buques para fines especiales.

8.5 A los efectos del presente Codigo, se entendera que cada vez que en el capitulo Il del Convenio
SOLAS 1974* se dice "pasajero" quiere decirse "miembro del personal especial".

CAPITULO 9 — RADIOCOMUNICACIONES

9.1 Sin perjuicio del derecho de la Administracion a establecer prescripciones mas rigurosas que las
estipuladas en el presente Cddigo, los buques para fines especiales cumpliran con las disposiciones del
capitulo IV del Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada aplicables a los buques de carga.

9.2 Los buques de arqueo bruto igual o superior a 1 600 que operen en una zona en la que las
instalaciones radiotelefonicas sean adecuadas a juicio de la Administracion podran ser eximidos por ésta del
cumplimiento de la regla 3 del capitulo IV del Convenio SOLAS 1974 en su forma enmendada a condicion de
que el bugue cumpla con la regla 4 del capitulo IV.

CAPITULO 10 - SEGURIDAD DE LA NAVEGACION

Los buques para fines especiales cumplirdn con lo dispuesto en el capitulo V del Convenio SOLAS 1974
en su forma enmendada.

! Todas las referencias del presente capitulo a las reglas del Convenio SOLAS 1974 corresponden a la resolucién MSC.6(48) aprobada el
17 de junio de 1983

Todas las referencias del presente capitulo a las reglas del Convenio SOLAS 1974 corresponden a la resolucion MSC.6(48) aprobada
el 17 de junio de 1983
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APENDICE

MODELO DE CERTIFICADO DE SEGURIDAD DE BUQUES PARA FINES ESPECIALES

CERTIFICADO DE SEGURIDAD DE BUQUE PARA FINES ESPECIALES

(Sello oficial) (Nacionalidad)

Expedido en virtud de las disposiciones del Cédigo de seguridad aplicable a los buques para fines

especiales y con autoridad conferida por el Gobierno de

010 S U PP PP PPN
(titulo oficial completo de la persona u organizacion
competente conforme a lo dispuesto en el Cadigo)

Nombre del buque | NUmero o letras Puerto de Arqueo bruto NUmero maximo de

distintivos matricula miembros de personal
especial (incluidos los
pasajeros) que se

llevaran

FiNes eSPeciales del DUGUE. ... ... it e e e e e e e e et e aaaaaas

[T To g T o STt 0] 1) 1Tt o] o o T
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SE CERTIFICA:
1 Que el buque ha sido objeto de reconocimiento de conformidad con lo dispuesto en 1.6 del Cédigo.
2 Que el reconocimiento ha puesto de manifiesto que:

2.1 el estado del casco, de las maquinas y del equipo es satisfactorio en todos los sentidos y que el buque
cumple con las disposiciones pertinentes de los capitulos 2, 3, 4 y 5 del C4digo;

2.2 los dispositivos de salvamento bastan para un total, que no podra ser excedido, de........................
personas, y que los botes y las balsas salvavidas van equipados de conformidad con lo dispuesto en
el Cédigo;

2.3 el buque va provisto de aparato lanzacabos y de aparato radioeléctrico portatil para embarcacion de

supervivencia, de conformidad con lo dispuesto en el Cadigo;

2.4 el buque cumple con las disposiciones del Cédigo en cuanto a los dispositivos de deteccion y extinciéon
de incendios y a los planos de los sistemas de lucha contra incendios;

2.5 el buque cumple con las disposiciones del Cadigo en cuanto a aparatos nauticos de a bordo, escalas
de practico y escalas mecéanicas de practico, y publicaciones nauticas;

2.6 el buque esta provisto de luces y marcas, asi como de medios emisores de sefiales acusticas y de
socorro, de conformidad con lo prescrito en el Cadigo y en el Reglamento internacional para prevenir los
abordajes vigente;

2.7 el buque cumple con lo dispuesto en el Cddigo en cuanto a instalaciones
radiotelegré\ficas/radiotelefénicas3

2.8 el funcionamiento de la instalacion radiotelegrafica para botes salvavidas a motor y/o del aparato
radioeléctrico portatil para embarcacién de supervivencia, si lo haya bordo, se ajusta a lo dispuesto en
el Cédigo;

2.9 en todos los demas aspectos el buque se ajusta a las disposiciones pertinentes del Cédigo.

3 Que, en virtud de lo dispuesto en 1.4/1.7.4* del Cddigo, se exime al buque de lo dispuesto
BNt del Cadigo.

4 Que el buque ha sido/no ha sido* provisto de certificados expedidos en virtud del Convenio SOLAS
1974 en su forma enmendada por el Protocolo 1978 del SOLAS.

El presente certificado es VAlIdo hasta el.............cooiiiiii i a reserva de que se
efectlien reconocimientos anuales y periddicos de conformidad con............... del Cadigo.
Expedido en: e

(fecha de expedicion) (firma del funcionario autorizado que
expide el certificado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

® Tachese seglin proceda.
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REFRENDO DE LOS RECONOCIMIENTOS ANUALES DEL CASCO, LAS MAQUINAS Y EL EQUIPO
MENCIONADOS EN LA SECCION 2.1 DEL PRESENTE CERTIFICADO

SE CERTIFICA que en el reconocimiento efectuado de conformidad con lo prescrito en 1.6 del Codigo se
ha comprobado que el buque cumple con las disposiciones pertinentes de dicho Cédigo.

Reconocimiento anual: Firmado........ccoovviiiviiie e,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual: Firmado........ccoovviiiiiiie e,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual: Firmado.........coooviiiieen,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual: Firmado.........cooovviiiieen,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)
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REFRENDO DE LOS RECONOCIMIENTOS ANUALES Y PERIODICOS DE LOS DISPOSITIVOS DE
SALVAMENTO Y DEMAS EQUIPO MENCIONADOS EN LAS SECCIONES 2.2, 2.3, 2.4, 2.5, 2.6,
2.8, Y 2.9 DEL PRESENTE CERTIFICADO

SE CERTIFICA que en el reconocimiento efectuado de conformidad con lo prescrito en 1.6 del Cédigo se
ha comprobado que el buque cumple con las disposiciones pertinentes de dicho Cadigo.

Reconocimiento anual: Firmado.........ccooooviiiiiiiiie,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual/periédico4: Firmado.........ccoove i,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual/periédico*: Firmado........cocoovvviii i,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual: Firmado..........coooviiiiiiien,

(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

* Tachese seguin proceda.
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REFRENDO DE LOS RECONOCIMIENTOS PERIODICOS DE LAS INSTALACIONES
RADIOELECTRICAS MENCIONADAS EN LA SECCION 2.7 DEL PRESENTE CERTIFICADO

SE CERTIFICA que en el reconocimiento efectuado de conformidad con lo prescrito en 1.6 del Codigo se
ha comprobado que el buque cumple con las disposiciones pertinentes de dicho Cadigo.

Reconocimiento periddico: Firmado.........ccoove i,
(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento periodico: Firmado.........ccoooieiiii
(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento periddico: Firmado........cccoove i
(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Reconocimiento anual: Firmado.............cooiiiiin,
(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad)

Refrendo de prérroga del certificado

El bugue cumple con las disposiciones pertinentes del Codigo y, de conformidad con 1.7.3, el presente
certificado sera aceptado como valido hasta................coceeviiiiiieninnnnn.

Firmado........cccoovi i,
(firma del funcionario autorizado)

(sello o estampilla segun corresponda de la autoridad




