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Introduccion

El Magister en Administracién y Gestion Portuaria, permitio obtener conocimientos, los
cuales son analizados en forma exhaustiva, logrando brindar al alumno sabiduria para la
toma de decisiones en su quehacer diario, principalmente en el desempefio en los cargos
relacionados en el &mbito maritimo y naviero, en donde las decisiones deben ser ajustadas
a derecho y a la variada normativa legal que se debe cumplir. En el programa del curso se
considera la realizacién de un trabajo de exposicion final, proceso de tipo académico, que
permite aplicar los contenidos desarrollados durante el programa a un problema de caracter

profesional, utilizando herramientas aportadas por la metodologia de la investigacion.

El alumno a través de su carrera ha sido designado para efectuar inspecciones de

cubierta de naves y artefactos navales, basado en normativa que se encuentra previamente



aprobada por la Direccién General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante y en la
busqueda de informacidn para efectuar el trabajo de investigacion final, en la pagina web
oficial de la Organizacién Maritima Internacional, de la cual el Estado chileno es miembro,
informaba que se encontraba trabajando en aplicar parte del Cddigo Polar a naves no
SOLAS. El Estado de Chile a contar del 20 de diciembre de 2020 promulgé el Cédigo Polar,
instrumento complementario que entrega exigencias a las naves SOLAS que efectdan
navegacion polar, sin embargo esta excluia a las naves no SOLAS, que son las naves
pesqueras, naves mercantes menores de 500 de arqueo bruto y los yates, es por ello que
la Organizacion Maritima Internacional visualizo esta situacion y se encuentra desarrollando
estudios a través de grupos de trabajo, en los cuales debaten respecto de la aplicabilidad

del Cdadigo Polar a las naves no SOLAS.

El problema del presente estudio consiste en determinar las consecuencias en el
guehacer de la autoridad maritima derivadas de la carencia de normativa en materia de

seguridad a la navegacion de naves nacionales no SOLAS, en aguas antarticas chilenas.

Resumen

El derretimiento de los hielos de los polos ha implicado en un incremento del uso de
nuevas rutas de navegacion, situacion que la Organizacion Maritima Internacional ha
visualizado y ha debido normar con el objeto de evitar accidentes que comprometan la

seguridad de las naves, tripulantes y eventuales dafios al medio ambiente marino.

Debido a este auge, a contar del afio 2017 entré en vigor internacional el Cédigo Polar,
el cual entrega normativa adicional para las naves que efectlan navegacion polar en zona
artica y zona antartica, sin embargo, este cédigo fue obligatorio para las naves de tipo
SOLAS, lo que deja de considerar a un grupo de naves que también realizan navegacion

polar.

Cabe sefialar que esta situacién fue tomada en cuenta por la Organizacion Maritima
Internacional y en reuniones de Asamblea ha llamado a los Estados miembros a la
aplicacion de medidas adicionales contempladas en el Cédigo Polar para las naves no
consideradas por el convenio SOLAS.



La Antartica es considerada una zona especial, la cual presenta riesgos para su
navegacion, es por ello que el Estado de Chile a través del comité NSCR de la Organizacién
Maritima Internacional, se encuentra evaluando la aplicacién de medidas adicionales para
los bugues que no fueron considerados inicialmente y de esa forma equilibrar las exigencias

gue eventualmente aumenten la seguridad maritima de las naves no consideradas SOLAS.

Las naves chilenas no son ajenas a estos riesgos, por lo que se hace necesario abordar
esta tematica, efectuando una comparacion de la normativa actual con la internacional y si
esta considera navegacion polar, efectuar una comparacion de las atribuciones de la
autoridad maritima en materia de seguridad maritima sobre las naves que efectlan
navegacion polar y considerar la opinion de expertos respecto a las eventuales implicancias

en la aplicacion de normativa adicional para la autoridad maritima.

El proposito del trabajo es entregar experiencia respecto a la aplicacién del Cédigo Polar a
nave nacional y efectuar un andlisis de la aplicacién de los capitulos 9 y 11 del Cdodigo Polar

a naves nacionales que operen en aguas polares, no afectas al convenio SOLAS.

Objetivos

El objetivo general es entregar experiencia de la aplicaciéon del Codigo Polar a una nave
nacional y establecer las implicancias para la autoridad maritima en materia de fiscalizacién
de seguridad para naves nacionales no afectas al convenio SOLAS, que efectdan
navegacion polar.

Los objetivos especificos seran los siguientes:

1) Describir la normativa suscrita por el Estado de Chile, respecto de las actividades

de trafico maritimo y pesqueria en aguas polares antarticas.

2) Describir las obligaciones y atribuciones de la autoridad maritima derivadas de los
convenios del Estado de Chile, respecto de las actividades de trafico maritimo y

pesqueria en aguas polares antarticas.



3) Entregar experiencia en la aplicacién de la normativa nacional relacionada con el

Cadigo Polar a nave nacional.

4) Comparar la normativa internacional y la nacional respecto de la seguridad de la

navegacion para naves nacionales no SOLAS, aplicable en aguas antarticas.

5) Determinar la brecha entre las actuales obligaciones y atribuciones de la autoridad
maritima derivadas de los compromisos del Estado de Chile en materia de las

actividades de trafico maritimo y pesqueria en aguas antarticas.

6) Definir las eventuales implicancias para la autoridad maritima en particular, respecto

de la brecha identificada precedentemente.

Marco tedrico

El marco metodolégico de la investigacion, en el que se describe el paradigma
epistemolégico a utilizar, para continuar utilizando fases para efectuar comparacion de
normativa, determinar brechas y efectuar entrevistas a expertos, lo cual es sometido a

analisis, dando sustento y validez al presente trabajo.

Plan de trabajo

En consideracion a que el alumno postergo el trabajo final de graduacion, este a través se
la secretaria del programa de estudios coordiné la rendicién del presente trabajo, para las

fechas establecidas para el afio 2023.



Resultados esperados

Se espera que a traveés del presente trabajo se entregue experiencia de la aplicacion del
Cddigo Polar, conocimiento de la normativa maritima y entregar informacién respecto de

como se da cumplimiento a la reglamentacién nacional e internacional.

Referencias bibliograficas y otras fuentes de informacion

Se utilizardn paginas web nacionales e internacionales, busqueda de informacion de

manuales y reglamentacién nacional e internacional.
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Resumen

El derretimiento de los hielos de los polos ha implicado en un incremento del uso de
nuevas rutas de navegacion, situacion que la Organizacién Maritima Internacional ha
visualizado y ha debido normar con el objeto de evitar accidentes que comprometan la

seguridad de las naves, tripulantes y eventuales dafios al medio ambiente marino.

Debido a este auge, a contar del afio 2017 entrd en vigor internacional el Cédigo Polar,
el cual entrega normativa adicional para las naves que efectdan navegacion polar en zona
artica y zona antartica, sin embargo, este cddigo fue obligatorio para las naves de tipo
SOLAS, lo que deja de considerar a un grupo de naves que también realizan navegacion

polar.

Cabe sefalar que esta situacién fue tomada en cuenta por la Organizaciéon Maritima
Internacional y en reuniones de Asamblea ha llamado a los Estados miembros a la
aplicacion de medidas adicionales contempladas en el Cédigo Polar para las naves no

consideradas por el convenio SOLAS.

La Antartica es considerada una zona especial, la cual presenta riesgos para su
navegacion, es por ello que el Estado de Chile a través del comité NSCR de la Organizacién
Maritima Internacional, se encuentra evaluando la aplicacién de medidas adicionales para
los bugues que no fueron considerados inicialmente y de esa forma equilibrar las exigencias

gue eventualmente aumenten la seguridad maritima de las naves no consideradas SOLAS.

Las naves chilenas no son ajenas a estos riesgos, por lo que se hace necesario abordar
esta temética, efectuando una comparacién de la normativa actual con la internacional y si
esta considera navegacion polar, efectuar una comparacion de las atribuciones de la
autoridad maritima en materia de seguridad maritima sobre las naves que efectlan
navegacion polar y considerar la opinion de expertos respecto a las eventuales implicancias

en la aplicacion de normativa adicional para la autoridad maritima.

XV



El trabajo entrega experiencia respecto a la aplicacién del Cédigo Polar por primera vez
a una nave nacional y efectdia un analisis de la aplicacién de los capitulos 9y 11 del Cdédigo
Polar a naves nacionales que operen en aguas polares, no afectas al convenio SOLAS. Lo
anterior para minimizar situaciones que provoquen peligros para la vida humana en el mar,

en especial en el territorio antartico, lugar de dificil acceso.
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Introduccion

El Magister en Administracion y Gestion Portuaria, permitié obtener conocimientos, los
cuales son analizados en forma exhaustiva, logrando brindar al alumno sabiduria para la
toma de decisiones en su quehacer diario, principalmente en el desempefio en los cargos
relacionados en el &mbito maritimo y naviero, en donde las decisiones deben ser ajustadas
a derecho y a la variada normativa legal que se debe cumplir. En el programa del curso se
considera la realizacién de un trabajo de exposicién final, proceso de tipo académico, que
permite aplicar los contenidos desarrollados durante el programa a un problema de caracter

profesional, utilizando herramientas aportadas por la metodologia de la investigacion.

El alumno a través de su carrera ha sido designado para efectuar inspecciones de
cubierta de naves y artefactos navales, basado en normativa que se encuentra previamente
aprobada por la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante y en la
busqueda de informacion para efectuar el trabajo de investigacion final, en la pagina web
oficial de la Organizacién Maritima Internacional, de la cual el Estado chileno es miembro,
informaba que se encontraba trabajando en aplicar parte del Cédigo Polar a naves no
SOLAS. El Estado de Chile a contar del 20 de diciembre de 2020 promulg6 el Cédigo Polar,
instrumento complementario que entrega exigencias a las naves SOLAS que efectdan
navegacion polar, sin embargo esta excluia a las naves no SOLAS, que son las naves
pesqueras, haves mercantes menores de 500 de arqueo bruto y los yates, es por ello que
la Organizacion Maritima Internacional visualiz6 esta situacién y se encuentra desarrollando
estudios a través de grupos de trabajo, en los cuales debaten respecto de la aplicabilidad

del Cdadigo Polar a las naves no SOLAS.

El problema del presente estudio consiste en determinar las consecuencias en el
guehacer de la autoridad maritima derivadas de la carencia de normativa en materia de

seguridad a la navegacion de naves nacionales no SOLAS, en aguas antarticas chilenas.



CAPITULO | PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE
INVESTIGACION

1.1. Estado del arte y/o contextualizacion del tema a investigar.

La jurisdicciéon del Estado de Chile cuenta con diversas zonas de navegacion, entre las
cuales se presentan diferencias en cuanto a los peligros a la navegacién, como lo es el
caso de la ruta hacia la jurisdiccion de la Antartica Chilena, la que, por su condicion polar,
presenta mayores riesgos. Lo anterior fue visualizado por la Organizacién Maritima
Internacional, pero no tan solo para nuestra jurisdiccién, sino también para el polo norte
zona en la que, como a consecuencia del derretimiento de hielos, se abrieron nuevas rutas
de navegacion, siendo necesario normar con el principal objeto de brindar seguridad de la
vida humana en el mar y proteccion al medio ambiente. Es asi que se confecciond y entré
en vigor a nivel internacional el Cédigo Polar, el 1 de enero del afio 2017, para las naves
gue realicen navegacion en aguas polares, aumentando exigencias para los buques que
realicen ese tipo de navegacion, en lo que corresponde a disefio, estructura, equipos de

navegacion y formacion del personal.

Sin embargo, el codigo polar no incluia a todo tipo de naves, siendo exigible solo a las

gue realicen viajes internacionales y las consideradas naves SOLAS, que no incluia a las

siguientes:

a) Buques de guerra y buques para el transporte de tropas;
b) Buques de carga de arqueo bruto inferior a 500;

c) Buques carentes de propulsién mecanica;

d) Buques de madera;

e) Yates de recreo no dedicados al trafico comercial,

f) Buques pesqueros.



Lo anterior significé para el Estado de Chile no exigir a través de la autoridad maritima
el Cédigo Polar a naves de arqueo bruto menores de 500 AB y a pesqueros chilenos que
hacen navegacion de captura de especies en el area de CCRVMA o CCMALR y a naves
nacionales que eventualmente podrian efectuar navegacion hacia el territorio antartico

chileno.

Actualmente, la Organizacion Maritima Internacional, en adelante OMI, de la cual Chile
es parte desde el afio 1972, se encuentra evaluando la fase dos de la aplicacion del Cadigo
Polar, haciéndolo exigible a las naves no consideradas SOLAS los capitulos 9y 11, con el
fin de mejorar la seguridad de las naves pesqueras, yates sobre 300 de arqueo bruto y

naves de menos de 500 de arqueo bruto.

En virtud que el Estado de Chile publico la Politica Antartica Nacional, el 16 de marzo
de 2021, la cual en el preambulo sefiala que: “es preponderante el uso de sus mares
circundantes, la proteccién al medio ambiente y la salvaguarda de la vida humana en la
Antartica”, la aplicacion de parte del cédigo polar puede ser una herramienta adicional para
evitar riesgos a la seguridad de las naves y que pueden en determinados casos

comprometer la vida humana en el mar y la proteccién del medio ambiente.

1.2. Formulacion del problema de investigacion.

1.2.1. Problema de estudio.

Las consecuencias en el quehacer de la autoridad maritima derivadas de la carencia de
normativa en materia de seguridad de navegacién de naves nacionales no SOLAS, en aguas
antérticas chilenas.

1.2.2. Objetivo general.

El objetivo general es entregar experiencia de la aplicacién del Cédigo Polar a una

nave nacional y establecer las implicancias para la autoridad maritima en materia de



fiscalizacion de seguridad para naves nacionales no afectas al convenio SOLAS, que

efectlian navegacioén polar.

1.2.3. Objetivos especificos.

1. Describir la normativa suscrita por el Estado de Chile, respecto de las actividades

de trafico maritimo y pesqueria en aguas polares antérticas.

2. Describir las obligaciones y atribuciones de la autoridad maritima derivadas de los
convenios del Estado de Chile, respecto de las actividades de trafico maritimo y pesqueria

en aguas polares antarticas.

3. Entregar experiencia en la aplicacién de la normativa nacional relacionada con el

Cddigo Polar a nave nacional.

4. Comparar la normativa internacional y la nacional respecto de la seguridad de la

navegacion para naves nacionales no SOLAS, aplicable en aguas antarticas.

5. Determinar la brecha entre las actuales obligaciones y atribuciones de la autoridad
maritima derivadas de los compromisos del Estado de Chile en materia de las actividades

de trafico maritimo y pesqueria en aguas antarticas.

6. Definir las eventuales implicancias para la autoridad maritima en particular, respecto

de la brecha identificada precedentemente.
1.2.4. Delimitaciones del estudio.
Delimitacibn geografica: Se ha considerado solo los espacios maritimos

correspondientes a las jurisdicciones de las Gobernaciones Maritimas de Punta Arenas,

Puerto Williams y la de la Antartica Chilena.



Delimitacién de naves: El estudio solo considera a la Motonave Betanzo y a naves no
consideradas SOLAS, segun los estudios que esta llevando a cabo la OMI, que sefala a
los pesqueros mayores de 24 metros de eslora, naves mercantes menores de 500 de

arqueo bruto y los yates mayores de 300 de arqueo bruto, no dedicados al comercio.

1.3. Justificacion o fundamentacién de la investigacion.

La investigacion se considera relevante debido a que con el objetivo del gobierno
indicado en la Ley 21.255, Art°20, que indica en su punto cuatro fomentar el turismo en el
Territorio Chileno Antartico, resguardando la proteccion medioambiental, puede que
eventualmente se abran nuevas rutas de navegacion con destino a la Antéartica Chilena,
rutas que no estan exentas de riesgos, teniendo como consecuencia dafios a las personas,
medio ambiente marino y a las naves. Lo indicado precedentemente podria provocar que
naves, que se encuentran actualmente navegando a lo largo del territorio nacional, puedan
navegar hacia la Antartica sin cumplir requisitos adicionales, considerando que hacen
navegacion nacional y son consideradas no SOLAS, siendo pertinente evaluar la aplicacion
de parte de la normativa internacional a las naves chilenas no SOLAS y aplicarla como
Estado, agregandola como normativa complementaria para la navegacion polar hacia la

Antartica Chilena y determinar qué efectos podria tener para la autoridad maritima.

1.4. Paradigma epistemoldgico del estudio.

El centro de gravedad de la presente investigacién es deducir las posibles implicancias
gue tendria para la autoridad maritima de la aplicacion de parte de la normativa
internacional, Cédigo Polar, a naves nacionales no consideradas dentro de la clasificaciéon
SOLAS. Para lo anterior, se utilizara el pensamiento hermenéutico que interpreta, se mueve
en significados, no en datos, esta abierto en forma permanente frente al cerrado positivo.
Se interesa por la necesidad de comprender el significado de los fenbmenos y no solamente
de explicarlos en términos de causalidad. Da prioridad a la comprensién y al sentido, en un
procedimiento que tiene en cuenta las intenciones, las motivaciones, las expectativas, las

razones, las creencias de los individuos. Se refiere menos a los hechos que a las préacticas.



1.5. Justificacién epistemoldgica del enfoque metodoldgico a

aplicar.

Considerando la investigacion que se realizara, el paradigma a utilizar durante la
ejecucion de este trabajo de investigacion final es el enfoque cualitativo, utilizando el

pensamiento hermenéutico.

La investigacion cualitativa admite subjetividad, proporciona profundidad a los datos,
dispersion, rigueza interpretativa. También el enfoque cualitativo utiliza la recoleccion y

analisis de los datos para afinar las preguntas de investigacion.

Para el desarrollo del trabajo se entregara experiencia de la primera certificacién polar a
una nave nacional y se revisara la documentacion nacional e internacional de las naves que
efectllan navegacion en aguas polares antarticas y que entregan facultades de control por
parte de la autoridad maritima y se evaluara si es que tiene implicancias para esta, de incluir
a las naves que efectlan navegacion nacional y que no son consideradas por el convenio
SOLAS.



CAPITULO II| NORMATIVA RESPECTO A LA SEGURIDAD
MARITIMA DE NAVES OUE EFECTUAN NAVEGACION EN
AGUAS POLARES.

En el presente capitulo, se enunciara la normativa internacional y nacional que regula la
seguridad maritima relacionada con las actividades de navegacion en aguas polares, en
donde se nombraran las categorias de naves, que estan sometidas a los mismos riesgos
gue presenta la navegacion polar y que dice relacién con el trabajo de investigacién final,
respecto de la aplicacion de normativa adicional que complemente la seguridad maritima

de las naves chilenas objeto comenzar a nivelar las exigencias.

2.1. Marco normativo que regula la navegacion maritima
internacional para naves que efectian navegacion en aguas

polares consideradas por el convenio SOLAS.

2.1.1. Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar
SOLAS.

El convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, en adelante
SOLAS, fue aprobado el 1° de noviembre de 1974 entrando en vigor el 25 de mayo de 1980,
abarcando diversos aspectos de la seguridad del buque, incluida la construccion,
prevencion de incendios, dispositivos de salvamento, radiocomunicaciones, seguridad de
la navegacion, transporte de cargas, medidas de seguridad para naves de gran velocidad
y, finalmente, en el capitulo XIV incorpora el Codigo Polar. El convenio SOLAS establece
gue los Estados del pabellén son responsables de garantizar que los buques cumplan con
los requisitos exigidos, entregando certificados de cumplimiento, posteriores a efectuadas
las inspecciones por inspectores dependientes de la administracion o inspectores de
organizaciones reconocidas. A su vez, en las disposiciones de control se permite que los

gobiernos contratantes inspeccionen naves de otras banderas, si existiesen motivos claros



para estimar que el buque y su equipo no cumplen con los requisitos del convenio

(Organizacion Maritima Internacional, 1974).

El convenio SOLAS sefiala, en su capitulo |, dos reglas que son relevantes para el

desarrollo de este trabajo de investigacion final:

El capitulo |, disposiciones generales, parte A, regla 1, ambito de aplicacion, letra a)
indica que salvo disposicién expresa en otro sentido, las presentes reglas son aplicables
solamente a buques dedicados a Vviajes internacionales (Organizacién Maritima

Internacional, 1974).

El capitulo |, disposiciones generales, parte A, regla 3, excepciones, letra a)
(Organizacion Maritima Internacional, 1974) indica que salvo disposicion expresa en otro

sentido, las presentes reglas no seran aplicables a:

) Buques de guerra.
1)} Buques de carga de arqueo bruto inferior a 500.
1)) Yates de recreo no dedicados al trafico comercial.

V) Buques pesqueros.

2.1.2. Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques
MARPOL.

El convenio internacional para la prevencion de la contaminacion por los buques
MARPOL es, segun la OMI, el principal convenio internacional que abarca la prevencion de
la contaminacién del medio marino por los buques por causas operacionales o accidentales.
El convenio incluye, reglamentos destinados a prevenir y minimizar la contaminacién
procedente de los buques y contiene seis anexos técnicos, que sefialan areas especiales
con controles estrictos sobre descargas operativas. (Organizacion Maritima internacional,
1973). En el convenio MARPOL en los anexos |, Il, IV y V se sefialan disposiciones relativas

al medio ambiente del Cédigo internacional para los buques que operen en aguas polares.



2.1.3. Cddigo internacional para los buques que operan en aguas polares

Caodigo Polar.

El D.S. N°219, que promulga el cédigo internacional para los buques que operen en
aguas polares (Codigo Polar) y las enmiendas a los convenios SOLAS, MARPOL y al cadigo
de formacion STCW, fue promulgado el 20 de diciembre de 2019 y publicado el 22 de
febrero de 2021. El cddigo polar fue creado para disponer medidas adicionales sobre la
seguridad de las operaciones de las naves y la proteccion del medio ambiente en zonas
polares, ante la apertura de nuevas rutas de navegacion, abordando los riesgos presentes
en la navegacion de aguas polares, que los otros instrumentos de la Organizacién Maritima
Internacional no abordaban. Este cddigo abarca temas relacionados con la navegacién en
las aguas que rodean los polos, considerando el disefio, construccion, equipamiento,
operaciones, entrenamiento, busqueda y salvamento y proteccién del medio ambiente para

naves que naveguen las aguas polares (Organizacion Maritima Internacional, 2021).

El Codigo Polar permite la emision de un certificado una vez la nave cumpla las
exigencias de este, dispone exigencias adicionales de equipos de navegacion, establece
un curso de aguas polares y exige que las naves deban llevar un manual de operaciones
en aguas polares. El codigo clasifica las naves en categorias segin cuando operen en

aguas polares (Organizacion Maritima internacional, 2021).

El codigo internacional para los buques que operen en aguas polares (Organizacion
Maritima Internacional, 2021) presenta la siguiente estructura, la cual se divide en dos
secciones, que se subdividen en dos partes, las que se separan en medidas de seguridad
y medidas de prevencion de la contaminacién, de las cuales la parte I-A medidas de
seguridad es de caracter obligatoria y la parte I-B establece orientaciones adicionales a las
disposiciones de la introduccién y de la parte I-A, en el caso de la parte II-A medidas de
prevencion de la contaminacion es de caracter obligatoria y la parte 1I-B establece

orientaciones adicionales relativas a la parte Il-A.



El Cddigo Polar inicia con una introduccién, que sefiala el objetivo, causas de los
peligros, estructura del codigo y figuras que ilustran la zona Antartica y las aguas articas y

cuenta con los siguientes capitulos:

Parte I-A

Medidas de seguridad.

Capitulo 1 — Generalidades.

Capitulo 2 — Manual de operaciones en aguas polares (PWOM).
Capitulo 3 — Estructura del buque.

Capitulo 4 — Compartimentado y estabilidad.

Capitulo 5 — Integridad estanca al agua e integridad estanca a la intemperie.
Capitulo 6 — Instalaciones de maquinas.

Capitulo 7 — Seguridad/proteccion contra incendios.

Capitulo 8 — Dispositivos y medios de salvamento.

Capitulo 9 — Seguridad de la navegacion.

Capitulo 10 — Comunicaciones.

Capitulo 11 — Planificacion del viaje.

Capitulo 12 — Dotacion y formacion.

Parte Il — B Orientaciones adicionales relativas a las disposiciones de la introduccion y de

la parte | — A.

Parte II- A

Medidas de prevencion de la contaminacion.

Capitulo 1 - Prevencién de la contaminacién por hidrocarburos.

Capitulo 2 - Prevencion de la contaminacién por sustancias nocivas liquidas transportadas
a granel.

Capitulo 3 — Prevencion de la contaminacion por sustancias perjudiciales transportadas por
mar en bultos.

Capitulo 4 — Prevencion de la contaminacion por las aguas sucias de los buques.

Capitulo 5 — Prevencion de la contaminacion por las basuras de los buques.

Parte Il — B Orientaciones adicionales relativas a la parte 1l — A.
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Las categorias de los buques sefialados precedentemente son los siguientes:

a) Buque categoria A: buque proyectado para operar en aguas polares en, como
minimo, hielo medio del primer afio de formacién que puede incluir trozos de hielo viejo (70

cm a 120 cm de espesor).

b) Buque categoria B: buque no incluido en la categoria A, proyectado para operar en
aguas polares en, como minimo, hielo delgado del primer afio de formaciéon que puede

incluir trozos de hielo viejo (30 cm a 70 cm de espesor).

C) Buque categoria C: bugue proyectado para operar en aguas libres o en condiciones

del hielo menos rigurosas que las de categorias Ay B.

La Organizacidbn Maritima Internacional, en su pagina web oficial, en temas de
actualidad, publicé el titulo de navegacion en aguas polares, cédigo polar, en la cual sefialé
que el comité de seguridad maritima se encuentra evaluando la aplicacién del Cédigo Polar
a naves no incluidas por el convenio SOLAS (Organizacion Maritima internacional, 2021).
A su vez indica que el subcomité de navegacion, comunicaciones y bisqueda y salvamento
esta considerando la posible aplicacion de los capitulos 9 (Seguridad de la navegacion) y

11 (Plan de viaje) del Cddigo Polar a naves no SOLAS, los que se sefiala a continuacion.

2.1.3.1. Capitulo 9 del Codigo Polar, Seguridad de la Navegacion.

El capitulo 9 del Cdédigo Polar tiene como objetivo disponer la seguridad de la
navegacion, principalmente orientado a que los buques tengan capacidades para mantener

la seguridad de esta, para ello:

a) Deben recibir informacién actualizada, incluida informacion sobre el hielo, para la

seguridad de la navegacion.

b) El equipo de navegacion debe conservar su funcionalidad en las condiciones

ambientales previstas para la zona de operaciones debiendo los buques contar con dos
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medios no magnéticos para determinar y presentar visualmente el rumbo y para los buques
gue se dirijan a latitudes por sobre los 80° tendran un compas GNSS, ambos equipos se
podran conectar a energia principal y de emergencia. Para ello, los buques construidos el
01 de enero del 2017 o posteriormente deben contar con dos ecosondas independientes o
un ecosonda con dos transductores independientes. A su vez se hace referencia a la regla
22 del Convenio SOLAS, que habla de cémo debe ser la visibilidad desde el puente de
navegacion y que en caso los buques operen en zonas y durante periodos en los que sea
probable la acumulacion de hielo en las antenas para comunicaciones y navegacion, se
facilitaran medios para evitar tal situacién. Ademas, en el caso de buques reforzados, segun
el capitulo 3 estructura del buque, cuando el equipo prescrito sefialado en el capitulo V del
SOLAS o por el presente capitulo, tenga sensores que se asomen por debajo del casco,
estos deberan estar protegidos contra hielo y en los buques de categoria A y B construidos
desde el 01 de enero del 2017 o posteriormente, los alerones del puente estaran cerrados
0 se proyectaran para proteger el equipo de navegacion y al personal de servicio.

) El equipo de navegacion adicional, debe contar con la capacidad de detectar
visualmente el hielo cuando operen en la oscuridad, utilizando proyectores giratorios de haz
estrecho controlables desde el puente, para que abarque iluminacién 360° o con otros
medios para detectar visualmente hielo y para el caso en que opere con escolta de buque
rompehielos, estaran equipados con una luz roja de destellos, de encendido manual, visible
desde popa, que indique cuando se detiene el buque, visible desde al menos dos millas
marinas, cumpliendo los sectores de visibilidad del Reglamento internacional para prevenir

los abordajes.

2.1.3.2. Capitulo 11 del Cbédigo Polar, Planificacion del Viaje.

El capitulo 11 del Cédigo Polar tiene como objetivo garantizar que se facilite a la
compaiiia, a el capitan y a la tripulacion informacién suficiente para que las operaciones se
lleven a cabo teniendo debidamente en cuenta la seguridad del buque y de las personas a

bordo y la proteccién ambiental.
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Para lo anterior, el plan de viaje debe tomar en cuenta los posibles peligros del viaje
sefalados en el punto 3 del preambulo del Cédigo Polar y examinara la ruta teniendo en

cuenta lo siguiente:

a) Los procedimientos establecidos en el Manual de Operaciones de Aguas Polares
en adelante PWOM, tiene como objetivo proporcionar al armador, capitan y la tripulacion
informacion suficiente de las capacidades y las limitaciones operacionales del buque, para

la correcta toma de decisiones.

El Manual contiene la siguiente informacién:

- Capacidades y limitaciones del buque, que tiene en cuenta las condiciones
operacionales y ambientales que incluyen operaciones a bajas temperaturas, operaciones

en el hielo, operaciones en latitudes altas y la posibilidad de abandono en hielo o en tierra.

- Procedimientos especificos que deben observarse durante operaciones normales a
fin de evitar tener que hacer frente a condiciones que excedan las capacidades del buque,
conteniendo la planificacion del viaje para evitar hielo y/o temperaturas que excedan las
capacidades o limitaciones del buque, medios para recibir prondsticos de las condiciones
ambientales, medios para hacer frente a las limitaciones de la informacién hidrogréfica,
meteoroldgica y de navegacion disponible, el funcionamiento de equipo y la implantacion
de medidas especiales para mantener la funcionalidad del equipo y los sistemas a

temperaturas bajas.

- Procedimientos en caso de suceso en aguas polares (Proveedores de respuesta de
emergencia para salvamento, la busqueda y el salvamento SAR y lucha contra derrames)
y en caso de buques que se encuentren reforzados para el hielo, los procedimientos para
garantizar la supervivencia y la integridad del bugue en el caso de que este quede atrapado

en hielo durante un periodo prolongado.

- Segun proceda, en caso de utilice la asistencia de un buque rompehielos, debera

incluir procedimientos basados en los riesgos para la vigilancia y el mantenimiento de la
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seguridad durante las operaciones en el hielo. Se podra utilizar distintas limitaciones

operacionales en funcién de si el buque opera independiente o con escolta de rompehielos.

Es importante sefialar que en la parte I-B del Codigo Polar, en el apéndice 2, se incluye
un modelo de indice, en el cual indica secciones que no todas seran aplicables a todos los
buques polares y sefala que los buques de categoria C, que realizan viajes ocasionales no
tendran que contar con procedimientos para situaciones poco probables. En caso se
escriba “no aplicable”, significa también que la administracién ha examinado dicho aspecto

y no ha sido simplemente omitido.

b) Las limitaciones de la informacién hidrogréfica y las ayudas a la navegacion
disponibles.
C) La informacién actual sobre la extension y el tipo de hielo e icebergs en las

proximidades a la ruta prevista.

d) La informacion estadistica sobre el hielo y la temperatura de afios anteriores.
e) Los lugares de refugio.
f) La informacién actual y medidas que se deben adoptar en caso se encuentren

mamiferos marinos, en zonas conocidas por su densidad de mamiferos, incluidas las zonas

de migracion estacional.

0) Informacion actual sobre sistemas de trafico maritimo, recomendaciones sobre la
velocidad y servicios de trafico maritimo relacionados con zonas conocidas por su densidad

de mamiferos marinos, incluidas las zonas de migracion estacional.

h) Las zonas protegidas designadas nacionales o internacionales a lo largo de la ruta;
y
) Las operaciones en zonas alejadas de los medios de blusqueda y salvamento (SAR).
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2.1.4. Convenio internacional sobre normas de formacién, titulacion y

guardia para la gente de mar STCW.

El D.S. N°662, de fecha 09 de julio de 1987 promulga el convenio internacional sobre
normas de formacion, titulaciéon y guardia para la gente de mar (STCW), tiene como objetivo
fijar requisitos basicos sobre formacion, titulacién y guardia de las dotaciones de las naves,
para que estas sean de un estandar a nivel internacional (Organizacion Maritima
Internacional, 2021). En las enmiendas adoptadas por las resoluciones MSC.416(97)
(Organizacion Maritima Internacional, 2021) y MSC.417(97) (Organizacion Maritima
Internacional, 2021), ambas del 25 de noviembre de 2016, del Comité de Seguridad
Maritima de la OMI se agregan requisitos aplicables a la formacion de los oficiales y gente
de mar en bugques que naveguen en aguas polares, con el objeto de garantizar que las

naves que operen en aguas polares cuenten con dotacion apropiada.

2.2. Marco normativo que regula la navegacion maritima
nacional para naves que podrian efectuar navegacién en

aguas polares, no afectas al convenio SOLAS.

2.2.1. Marco normativo para naves mercantes.

2.2.1.1. Reglamento para el equipamiento de los cargos de cubiertay de las

naves y artefactos navales.

En el presente reglamento en titulo I, articulo 1°, indica que el reglamento regula el
equipamiento de los cargos de cubierta de las naves y artefactos navales nacionales,
mayores y menores, con excepcion de las naves deportivas que deben cumplir las
exigencias establecidas en el “Reglamento General de Deportes Nauticos”, y de las naves

de guerra y buques del Estado no dedicados al trafico comercial (Directemar, 2001).
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En el articulo 4° sefiala que las naves mercantes de carga de cualquier tonelaje de
registro grueso que efectlien navegacion maritima nacional hacia o desde islas esporadicas
de soberania nacional y aguas antarticas, y las naves mercantes de pasaje que efectiien
navegacion maritima nacional o internacional, ademas de las disposiciones del presente
reglamento, deberan cumplir con las normas de seguridad y equipamiento referidas a los

cargos de cubierta que se establecen en el convenio SOLAS.

2.2.1.2. Reglamento de radiocomunicaciones maritimas del servicio movil

maritimo.

El presente reglamento establece la normativa nacional de las exigencias de radio
comunicaciones maritimas para las naves mayores, se encuentra regulado por D.S. N° 392
del 05 de diciembre de 2001 y que norma las radiocomunicaciones del servicio movil
maritimo y servicio mévil maritimo por satélite (Directemar, 2001). Dentro de los articulos

mas relevantes se encuentran:

Articulo 8°: establece que toda nave estard provista del siguiente equipamiento
radioeléctrico minimo, ademas del que le corresponda llevar de acuerdo a la zona o zonas

maritimas que navegue.

Articulo 9°: considera las siguientes zonas maritimas definidas por la organizacion maritima
internacional A1, A2, A3y A4.

Articulo 4°: indica que toda nave deberd estar provista de instalaciones radioeléctricas
suficientes para satisfacer las prescripciones funcionales durante el viaje proyectado, la que
en el nimero 3.-, sefiala que debe estar protegida contra los efectos perjudiciales del agua,

las temperaturas extremas y otras condiciones ambientales desfavorables.
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2.2.1.3. Resolucién D.G.T.M. y M.M. Ordinario N° 12600/368 Vrs., de fecha 12
de septiembre de 2022, que aprueba la circular que establece
disposiciones relativas a la implementacion del Codigo Internacional
para los buques que operen en aguas polares (Codigo Polar) en las

naves de bandera nacional y su control en aguas jurisdiccionales.

La presente circular establece disposiciones relativas a la implementacion del Cédigo
Polar en las naves de bandera nacional y su control en aguas jurisdiccionales, en donde la
autoridad maritima otorgara un certificado, que indica que la nave cumple con la normativa
internacional para operar en aguas polares, incrementando la seguridad de las operaciones
de los buques y reducir sus repercusiones en las personas y en el medio ambiente
(Directemar, 2022).

2.2.2. Marco normativo para naves nacionales indicadas en regla 3
convenio SOLAS, no afectas a este.

2.2.2.1.Convenio internacional Torremolinos para la seguridad de los buques

pesqueros.

El convenio Torremolinos fue promulgado por el Estado por Decreto del Ministerio de
Relaciones Exteriores N°543, de fecha 14 de junio de 1985. El convenio internacional de
Torremolinos fue celebrado el 02 de abril de 1977, fue la primera convencion internacional
sobre la seguridad de los buques pesqueros, considerando las diferencias de disefio y tipo
de carga entre buques pesqueros y de trafico comercial (Organizacion Maritima
Internacional, 1985). El presente convenio contiene requisitos de seguridad para la
construccion y equipamiento de naves pesqueras de eslora igual o superior a 24 metros,
incluyendo buques pesqueros factorias. Cabe sefialar que este convenio nunca entré en

vigor en forma internacional y solo entr6 en vigor como normativa nacional.

Respecto a navegacion polar, el convenio Torremolinos hace referencia en las

siguientes reglas y directrices:

17



a) Regla 12, del capitulo Il construccion, integridad de estanqueidad y equipo, que
sefala en el punto uno que la resistencia y la construccion del casco, superestructuras
seran tales que permitan hacer frente a las condiciones previsibles del servicio a que se
destine el buque y responden a criterios que la administracion juzgue satisfactorios; y en el
punto dos sefala que el casco de los buques destinados a navegar entre hielos sera
reforzado de acuerdo con la condiciones de navegacién prevista y la zona en que se vaya

a operar.

b) Regla 34, del capitulo Il estabilidad y estado correspondiente de navegabilidad, que
sefala en el punto uno que los bugques que operen en zonas maritimas en que sea probable
la formacion de hielo incluirdn pesos en los calculos de estabilidad y en el punto dos que
los buques destinados a faenar en zonas en las que, segln se sabe, se produce formacion
de hielo seran proyectados de modo que se aminore la acumulacion de hielo y equipados

con los medios que la administracioén considere necesarios para quitar hielo.

2.2.2.2. D.S. (M) N°1 Reglamento para el control de la contaminacién acuatica.

El D.S.(M) N°1 de fecha 06 de enero de 1992, que aprobé el reglamento para el control
de la contaminacion acuética establece el régimen de prevencion, vigilancia y combate de
la contaminacién en las aguas sometidas a jurisdiccion nacional, en este se prohibe arrojar
lastre, escombros o basuras y derramar petrleo sus derivados, que puedan ocasionar
dafios o perjuicios en las aguas sometidas en la jurisdiccién nacional y exige que las naves
tengan a bordo un plan de emergencia de lucha contra la contaminacion de las aguas por
hidrocarburos, aprobado por la administracion. En el articulo ndmero 28 indica que toda
nave estd obligada a contar con dispositivos para prevenir la contaminacién por
hidrocarburos segun el capitulo 3° equipos, dispositivos y sistemas instalados a bordo para
la prevencién de la contaminacién por hidrocarburos y esta sujeto a inspeccion durante la
construccion, inspecciones anuales, intermedias, periddicas y extraordinarias (Directemar,
1992).
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2.2.2.3. Reglamento para la construccidn, reparaciones y conservacion de las
naves mercantes y especiales mayores y artefactos navales, sus

inspecciones y su reconocimiento.

El D.S. N°146 de fecha 06 de febrero de 1987, como su nombre lo indica aprueba el
reglamento para la construccién, reparaciones y conservacion de las naves mercantes y
especiales mayores y artefactos navales, sus inspecciones y su reconocimiento,
controlando desde inicios la construccion de naves mayores y artefactos navales de
diferentes materiales. El reglamento contiene el capitulo N°8, que menciona de las
inspecciones y en el articulo N°126, que establece que los inspectores, cuando lo estimen
conveniente, podran concurrir a bordo de una nave o artefacto naval para imponerse del
estado de conservacion del material, asi como para verificar el cumplimiento de las

disposiciones nacionales sobre seguridad y franco a bordo (Directemar, 1987).

2.3. Marco normativo para desarrollar la contextualizacion para

la aplicacion del tema a investigar.

Considerando gue el convenio SOLAS es aplicable a naves segun la regla 3 y a naves
gue efectien navegacion internacional, es conveniente que se indiquen antecedentes que
contextualicen el trabajo de investigacién final que lleva el tema "analisis de la aplicacion
de los capitulos 9y 11 del cédigo polar a nhaves nacionales que operen en aguas polares,
no afectas al convenio solas", en atencién a que las naves chilenas navegan desde territorio

nacional hacia territorio antartico chileno, el cual es parte del Tratado Antartico.

2.3.1. Resolucion de la asamblea de la Organizacion Maritima Internacional,
en su 31° periodo de sesiones A.1137(31), de fecha 16 de enero de
2020.

En la resolucién, la Asamblea de la Organizacién Maritima Internacional insta a los
Estados miembros a que, con caracter voluntario, apliquen las medidas de seguridad del

Cdédigo Polar, en la medida de lo posible, a los buques no certificados con arreglo al
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convenio SOLAS gue operan en aguas polares, incluidos los buques pesqueros de eslora
igual o superior a 24 metros y a los yates de recreo de arqueo bruto igual o superior a 300
gue no se dediquen al trafico comercial e insta a los Estados miembros a que continten
contribuyendo a la labor en curso para mejorar la seguridad de los bugues no regidos por

el Cddigo Polar (Organizacion Maritima Internacional, 2020).

2.3.2. Resolucién del comité MEPC.264(68) de la OMI de fecha, 15 de mayo
de 2015.

En la resolucién del comité de proteccion del medio marino se adoptan las enmiendas a
los anexos |, I, lll, IV y V del convenio MARPOL para conferir caracter obligatorio a la
utilizacién de las disposiciones relativas al medio ambiente del cédigo internacional para los
buques que operen en aguas polares y, en el punto 4, invita a las partes que examinen la
aplicacion voluntaria del Cédigo Polar, en la medida de lo posible, a los buques que no se
contemplan en el Cdodigo Polar y operan en aguas polares (Organizacion Maritima

Internacional, 2015).

2.3.3. D.F.L.N°1.190, del 29 de diciembre de 1976, que Organiza el Servicio
de Busqueda y Salvamento Maritimo Dependiente de la Armada de
Chile.

En la presente normativa, en el titulo |, establece como mision: “Organizar y efectuar la
basqueda de las naves, artefactos navales u otros vehiculos de transporte en el area
maritima de responsabilidad nacional, con el proposito de rescatar a su dotaciéon y
pasajeros que se hallen en peligro, a consecuencias de un accidente en el mar”. A su vez,
en el titulo Il Organizacién y Funcionamiento incluye el Territorio Antartico por el sury las
aguas del Paso Drake, siendo parte del quinto distrito de blsqueda y salvamento maritimo
(Ministerio de Defensa, 1976).
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2.3.4. Resolucion del comité MSC.386(94), adoptada en 21 de noviembre de
2014, que anade el “Capitulo XIV medidas de seguridad para los

buques que operen en aguas polares”.

La resolucion del Comité de Seguridad Maritima sefialada en el titulo, adopta las
enmiendas al convenio SOLAS para conferir caracter de obligatorio a las disposiciones
sobre seguridad del Codigo Polar, afadiendo el “Capitulo XIV medidas de seguridad para

los buques que operen en aguas polares” (Organizacién Maritima Internacional, 2014).

2.3.5. Circular de la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina
Mercante N° A-51/002, que establece procedimientos vy
recomendaciones a seguir para la adopcién de medidas preventivas
objeto reducir al minimo los riesgos de introduccion de organismos

acuaticos perjudiciales y agentes patdégenos.

La presente circular, como su nombre lo indica, tiene como objetivo establecer
procedimientos y recomendaciones a seguir para la adopcion de medidas preventivas para
reducir el riesgo de introducir organismos acuaticos perjudiciales y agentes patbégenos por
los bugues que ingresan a puertos nacionales, lo que en el punto Ill.-, nUmeros 3.- y 4.-,
norma respecto a lo que deben realizar las naves procedentes de puertos nacionales con
aguas de lastre cambiadas y las que cuentan con agua de lastre sin cambiar, ambas no

consideran las aguas polares (Directemar, 2012).

2.3.6. Tratado Antartico.

El Tratado Antartico, que fue firmado en Washington el 1 de diciembre de 1959 y que
entrd en vigor el 23 de junio de 1961, indica en su articulo VI que las disposiciones del
presente tratado se aplicaran a la regién situada al sur de los 60° de latitud sur, incluidas
todas las barreras de hielo. En este tratado, las reclamaciones territoriales quedan en
condicion de statu quo, designando a la Antartica como una regién de paz y cooperacion
(Tratado Antartico, 1959).
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2.3.7. Politica Antartica Nacional 2021.

La Politica Antartica Nacional, firmada en 16 de marzo de 2021 en Santiago, en el
preambulo sefala que: “para los Estados que integran el sistema del Tratado Antartico, son
preponderantes el uso pacifico de la Antartica y sus mares circundantes, la proteccion del
medio ambiente y los ecosistemas antarticos dependientes, asi como la salvaguarda de la
vida humana en la Antartica”, a su vez en los objetivos de la Politica Antartica Nacional, el
primero de ellos indica: “Asimismo, forman la Antartica Chilena o Territorio Chileno Antartico
las barreras de hielo, el mar territorial, la zona contigua, la zona econdémica exclusiva, la
plataforma continental, la plataforma continental extendida y todos los espacios maritimos
que le correspondan de conformidad con el Derecho Internacional” (Ministerio de

Relaciones Exteriores, 2021).

2.3.8. Resolucién D.G.T.M. y M.M. ORD N°3400/1 Vrs. de fecha 26 de junio de
2019, que aprueba las Politicas Permanentes de la Direccion General

del Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

En la resolucion sefialada en la letra E.-, definiciones y lineamientos generales en el
punto 7 indica: “El sujeto principal de la actividad maritima es la persona que desarrolla
actividades en el escenario maritimo, fluvial y lacustre. Los otros elementos de la actividad
maritima son las naves y los artefactos navales, las instalaciones portuarias, rutas

maritimas, el medio ambiente acuatico, los recursos marinos...” (DIRECTEMAR, 2019).

De igual forma en el Capitulo Il, entrega politicas a seguir; en la letra B.- Estado de
Abanderamiento y letra C.- Estado Riberefio, que indican el estricto cumplimiento de
normas internacionales y nacionales que garanticen la seguridad y proteccién de la vida

humana en el mar, la proteccién del medio ambiente acuatico. (DIRECTEMAR, 2019)

A su vez en el capitulo IIl, letra B.- Ambito Seguridad Maritima, indica en su letra d.- “La
seguridad de las naves y artefactos navales se supervisara mediante la fiscalizacién y la
verificaciébn a través de inspecciones y auditorias, respecto del cumplimiento de la

legislacién maritima nacional e internacional que sea aplicable...” (hoja 45). En el mismo
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capitulo en el punto 3.-, politica de inspecciones maritimas, la letra a.-, indica que el estado
operativo de las naves, es un concepto asociado al de la seguridad maritima y prevalecera
ante el criterio comercial y, en la letra b.-, sefiala que se propendera a tener inspectores
capacitados y equipados, para la aplicacion de normas técnicas de seguridad, protecciéon y
prevencion de la contaminacion derivadas de normas nacionales como internacionales.
(DIRECTEMAR, 2019)

Finalmente, en la letra H.- Ambito Fomento de los Intereses Maritimos, en el punto 7.-
Politica Maritima Antartica en la letra c.-, indica que el Gobernador Maritimo y al Capitan de
Puerto del Territorio Antartico Chileno ejerceran la Autoridad Maritima sobre naves de
bandera nacional, acudir en apoyo a la seguridad maritima de otras naves gque haveguen
en Territorio Antartico Chileno, verificar la adopcion de medidas para preservar el medio
ambiente litoral y de proteccion de especies marinas, exigir el curso de navegacion de
aguas polares a oficiales embarcados en buques mercantes de acuerdo al Cédigo Polar y
en el convenio STCW 1978 enmendado. En la letra d.-, indica que, aunque no se tenga
jurisdiccién sobre buques extranjeros en dicho territorio, las transgresiones a las
disposiciones internacionales para evitar la contaminaciéon de las aguas antarticas, deben
ser representadas a los infractores e informadas a la autoridad maritima superior
(DIRECTEMAR, 2019).

2.3.9. Comisién para la Conservacion de los Recursos Vivos Marinos

Antarticos.

La Convencién para la Conservacion para la Conservacién de los Recursos Vivos
Marinos Antarticos, en adelante CCRVMA o CCMALR, tiene como objetivo la conservacion
de la vida marina del Océano Austral. Dicha conservacion de los recursos marinos vivos no
excluye su explotacion, siempre que ésta se realice de manera racional. El Estado de Chile,
a través del Decreto N° 662 del Ministerio de Relaciones Exteriores, de fecha 24 de julio de
1981, promulgé la CCRVMA como ley de la Republica, la que entrd en vigor en el afio 1982,
como parte del Sistema del Tratado Antartico, de conformidad con las disposiciones del
articulo IX de dicho Tratado, en especial la letra (f) proteccién y conservacion de los
recursos vivos de la Antartica (CCRVMA, 1981).
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CAPITULO Il CONCEPTOS Y FUNCIONES DE LA
AUTORIDAD MARITIMA EN MATERIA DE SEGURIDAD
MARITIMA DE NAVES QUE EFECTUAN NAVEGACION EN
AGUAS POLARES.

Con el objeto de determinar las funciones ejerce la Autoridad Maritima respecto a la
seguridad maritima de naves que efectian navegacion en aguas polares es necesario

detallar el marco normativo que rige a esta.

3.1. ¢Qué se entiende por autoridad maritima y seguridad

maritima? Generalidades.

3.1.1. Autoridad maritima.

De acuerdo a lo descrito en el articulo segundo de la Ley de Navegacion D.L. N° 2.222,
se sefiala que la Autoridad Maritima Superior es el Director General del Territorio Maritimo
y de Marina Mercante, luego los Gobernadores Maritimos, Capitanes de Puerto, Cénsules
en el extranjero y Alcaldes de Mar, que sera la autoridad superior, y en su articulo primero
que: “todas las actividades concernientes a la navegacién o relacionadas con ella, se

regiran por la presente ley...” (Ministerio de Defensa, 1978).
3.1.2 Seguridad maritima.

Respecto de este concepto se puede sefialar que seguridad maritima, segun (Teixido,
2019), define la seguridad maritima como “la combinacion de medidas preventivas
destinadas a proteger el dominio maritimo, limitando el efecto de peligro natural o
accidental, dafios o detrimento al medio ambiente y riesgos o pérdida de vidas”. En tal
sentido, la autoridad maritima nacional, a través de las direcciones técnicas dependientes,
la Direccién de Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuatico, en adelante DIRINMAR y

la Direccion de Operaciones Maritimas, en adelante DIRSOMAR, efectian acciones
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coordinadas para salvaguardar la vida humana en el mar y preservar el medio ambiente.
Con lo anterior se da cumplimiento a lo también sefialado en la Convencion de los Derechos
del Mar CONVEMAR, que tiene como compromiso prevenir, reducir y controlar la

contaminacién del medio marino causada por accidentes maritimos (Hausdorf, 2020).

3.2 Marco legal de la funciéon de seguridad maritima por la

autoridad maritima.

3.2.1 Marco legal nacional.

El marco legal de la funcién de la autoridad maritima se encuentra descrito en dos
cuerpos legales, los cuales son la Ley de Navegacion y la Ley Organica de la Direccion
General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, en la primera, en su articulo quinto,
se indica que corresponde a la Direccion fiscalizar el cumplimiento de esta ley, convenios
internacionales y las normas legales o reglamentarias relacionadas con sus funciones, con
la preservacién de la ecologia en el mar y con la navegacion en las aguas sometidas a la
jurisdiccién nacional y, en la Ley Organica de la Direccion General del Territorio Maritimo y
de Marina Mercante, se indica, en su articulo tres la letra a), que; “corresponde a la
Direccion velar por la seguridad de la navegacion y por la proteccion de la vida humana en
el mar’y, en su letra c), sefiala que la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina
Mercante, en adelante DIRECTEMAR, sera la encargada de controlar y fiscalizar el material
de las naves para asegurar su eficiencia y las condiciones de navegabilidad (Directemar,
1953).

3.2.2 Marco legal internacional.

En la Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, que fue ratificada
por el Estado de Chile el 25 de Agosto de 1997, a través del D.S. N° 1393, de 1997, del
Ministerio de Relaciones Exteriores se sefiala, en su articulo N°94, punto tres, que el
Estado tomard, en relacion con los buques que enarbolen su pabellén, las medidas

necesarias para garantizar la seguridad en el mar en lo que respecta a la construccién y
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equipo, dotacion y utilizacién de sefiales, comunicaciones y la prevencion de abordajes

(Convencién de las Naciones Unidas, 1997).

A su vez, considerando las pretensiones que tiene el Estado de Chile sobre el territorio
Antértico, se sefala en el articulo N°234 que los Estados riberefios tienen derecho a dictar
y hacer cumplir leyes y reglamentos no discriminatorios para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino causada por buques en las zonas cubiertas de hielo dentro
de los limites de la zona econémica exclusiva, donde la severidad de las condiciones
climaticas y la presencia de hielo creen obstrucciones o peligros excepcionales para la

navegacion (Convencion de las Naciones Unidas, 1997).

3.3. La funcion de seguridad maritima que cumple la autoridad

maritima.

3.3.1. Normativa nacional.

La funcion de seguridad maritima que cumple la autoridad maritima, es cumplida por la
Direccién de Operaciones Maritimas y Seguridad Maritima DIRSOMAR, Direccién Técnica
dependiente de DIRECTEMAR y se encuentra normada en el articulo N° 51 del Reglamento
Organico y de Funcionamiento de la Direccién General del Territorio Maritimo y de Marina
Mercante, aprobado por Resolucion C.J.A. Ord. N°6491/2846, del 12 de junio del 2013, que
sefala en ¢) que DIRSOMAR debera cautelar que las naves y artefactos navales cumplan
con la normativa nacional e internacional, en materia de construccién, disefio, condiciones
de navegabilidad, equipamiento y procedimientos de seguridad de la navegacion y en d)
gue DIRSOMAR debera cautelar que las naves de bandera extranjera que naveguen en el
area jurisdiccional nacional o arriben a puertos chilenos, cumplan con la normativa
nacionales e internacional en materia de construccion, disefio, condiciones de
navegabilidad, equipamiento y procedimientos de seguridad de la navegacion (Directemar,
2013).

La anterior tarea se encuentra especificada en el articulo 73) del Reglamento Organico
de la DIRECTEMAR, que define las tareas que tiene el departamento cual depende de
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DIRSOMAR, el Servicio de Inspecciones Maritimas en adelante SIM y que cuenta con las
siguientes funciones asociadas al presente trabajo: velar por la seguridad de las naves de
bandera chilena o gue naveguen por aguas de jurisdiccién nacional, ejecutar y supervisar
la ejecucion de las inspecciones estatutarias a las naves de bandera chilena y elaborar sus
certificados, ejecutar inspecciones de naves extranjeras, mediante el control por el Estado
Rector del Puerto y mantener un cuerpo de inspectores de naves, debidamente equipados

y entrenados.

3.3.2. Normativa Internacional.

Respecto a la funcién que cumple la autoridad maritima de acuerdo a la normativa
internacional, se puede encontrar que en la Convencién de Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar (CONVEMAR) entrega facultades estableciendo tipos de Estados, los

cuales son los siguientes:

3.3.2.1. Estado Rector del Puerto.

Facultad del Estado relacionado a la proteccion del medio ambiente marino y a la
ejecucion de algunos convenios internacionales, cuando una nave entra voluntariamente a
un puerto, el puerto del Estado riberefio tiene potestades de control, fiscalizacién, bajo el
marco de acuerdos regionales llamados memorandum de entendimiento que definen una
cantidad de convenios a inspeccionar. La labor es ejecutada en Chile por inspectores

dependientes del Servicio de Inspecciones maritimas (Teixidd, 2019).

3.3.2.2. Estado de Abanderamiento.

Es la institucion que debe asegurar el ejercicio efectivo de la jurisdiccién y control sobre
las naves de su bandera en los ambitos administrativos, sociales y técnicos, asumir la
jurisdicciéon de la ley nacional a bordo de toda nave, asegurar medidas de seguridad
necesarias en la construccion, navegacion, prevencion de colisiones y dafios al medio

ambiente acuatico (Teixido, 2019).
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3.3.2.3. Estado Riberefio.

Se define como el poder de un Estado para controlar actividades de naves extranjeras
en su mar territorial y en la zona contigua. En el mar territorial, no se podra extender mas
alld de 12 millas, medidas de lineas base. El Estado debe respetar los derechos de las
naves de otras banderas que se encuentren haciendo uso del paso inocente (Teixido,
2019).

28



CAPITULO V APLICACION DEL CODIGO POLAR A
NAVES NACIONALES

4.1. Aplicacion del Codigo Polar a la Motonave Betanzos.

La Motonave Betanzos es una Motonave que inicialmente se desempefiaba como buque
pesquero, la que en el afio 2017, siendo su armador la Empresa Dap Mares, se estudid y
se desarrollaron modificaciones para que esta sea transformada y reconocida como una
nave de fines especiales, con capacidades para navegacion en aguas sometidas a climas
extremos, que se encuentran considerados en el Cadigo Polar. De acuerdo a lo anterior la
nave sufri6 modificaciones que fueron monitoreadas por la organizacién a través del
Servicio de Inspecciones Maritimas, siendo efectuadas en el astillero Asmar Magallanes.
Esta nave una vez terminada sus modificaciones fueron inspeccionadas y revisadas para
poder operar como nave de fines especiales. Una vez obtenido la modificacion en el registro
de naves, que es llevado en la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina
Mercante, por parte de la Empresa Armadora de la nave Dap Mares fue solicitada a la
autoridad maritima la certificacion como buque polar Clase C, cumpliendo la nueva

normativa recientemente aprobada por la Organizacién Maritima Internacional.

Con fecha 10 de noviembre del afio 2022 se ejecutd en la bahia de Punta Arenas la primera
inspeccion que consideraba acapites considerados en materia de seguridad y proteccion al
medio ambiente sefialados en el Cédigo Polar a la Motonave Betanzos, la cual se preparé
para ser inspeccionada por inspectores del estado de abanderamiento, quienes efectuaron
la revista en las areas de Telecomunicaciones, Maquinas y Navegacion y Maniobras, en
donde se dispuso por parte de la organizacion maritima que fueran inspectores con
experiencia a efectuar la revista de cargos. Cabe hacer presente que los inspectores
presentaron observaciones y recomendaciones como oportunidades de mejora para la

nave, las que son subsanadas por la nave.
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4.2. EXPERIENCIA DE LA APLICACION PARA INSPECTORES
ESTADO ABANDERAMIENTO.

Durante el proceso de certificacion de nave polar a la motonave Betanzos, proceso que fue
monitoreado por el Servicio de Inspecciones Maritimas SIM, los cuales finalmente tomaron
la decision de certificar la nave, en base a la revista efectuada en Punta Arenas por los

inspectores del estado de abanderamiento.
4.2.1 Areatelecomunicaciones

En la presente area el inspector verificd las condiciones que permiten mantener una
comunicacion fluida con los centros de coordinacion para dar aviso oportuno ante
eventuales emergencias. Se verific6 que los equipos principales y de respaldo puedan
continuar con la operacién para la nave en condiciones extremas y en los meses que se
encuentra autorizada. Cabe sefialar que actualmente se encuentra en evaluacion aplicar
mejoras, objeto mantener comunicaciones con centros coordinadores de rescate para dar

aviso oportuno ante emergencias.
4.2.2. Areade maquinas

En la presente area el inspector verificd que la nhave mantenga una estanqueidad que no
afecte en condiciones extremas como es el clima polar, a su vez controldé que los equipos
gue se encuentren a bordo corresponden a tratamiento de aguas grises, tratamiento de
residuos oleosos y que el motor principal, generadores funcionaran de correcta forma y
aseguren la propulsién de la nave objeto su desplazamiento sea en forma segura. Es
necesario mencionar que se revisé un estanque de almacenamiento para la retenciéon y

eliminacion de residuos de hidrocarburos.

4.2.3. Area de navegacion

En la presente area se verificé que la nave cuente con sistemas para evitar que el hielo

afecte los equipos de navegacién y en caso de ecosonda y girocompas, estos se
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encuentren duplicados. A su vez cuente con el sistema de compas GNSS para desempefio
en altas latitudes.

Considerando que es una nave para fines especiales, se verificaron que las balsas
salvavidas sean con equipamiento polar y que los elementos de supervivencia personal
sean para desempefio en temperaturas polares.

En lo que respecta a la dotacion se verifico que los oficiales y tripulantes de cubierta
contaran los cursos OMI 7.01 y 7.02 que tienen relacién con navegacion en aguas polares.
Respecto a la habitabilidad, los camarotes de la nave contaban con calefactores, para

brindar bienestar durante las navegaciones y estadia en territorio antartico.

4.3. EXPERIENCIA DE APLICACION PARA EMPRESA NAVIERA.

4.3.1. Paradotacion

Para dar cumplimiento al Codigo Polar, la dotacién de la Motonave Betanzos debi6 efectuar
los cursos 7.01 y 7.02 en el Centro de Instruccibn Maritima Cimar en la ciudad de
Valparaiso, en donde se efectuaron clases teoricas y practicas en simulador, lo cual
permitié que los asistentes tomaran conciencia y aprendieran las complejidades a las cuales
se verian sometidos mientras naveguen en aguas polares. Respecto a los procedimientos,
estos fueron profundizados y dados a conocer en el PWOM (Polar Waters Operations

Manual), Manual de Operacion en Aguas Polares.

4.3.2. Ambito comercial

Dap mares, que es empresa armadora de la Motonave Betanzos, comenzé a recibir
cotizaciones y solicitudes por parte de expedicionarios y cientificos, los cuales en sus
exigencias se encontraba que la nave debia dar cumplimiento al Cédigo Polar, en
consideracion a que no querian ser parte de una nave que cumple requisitos nacionales
para efectuar navegacion y que no cumpliera con exigencias internacionales adicionales
consideradas en el Cédigo Polar. De acuerdo a lo anterior, mientras se efectuaba el cambio
de buque pesquero factoria a motonave, se tomé la decisibn de someter la nave a las

exigencias contenidas en el Cédigo Polar.
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Actualmente la Motonave Betanzos, en su oferta comercial incluye el cumplimiento a la
reglamentaciéon internacional, siendo la Unica nave nacional que ofrece el servicio de

navegacion y estadia en la Antartica Chilena.

4.3.3. Costos asociados

La empresa armadora duefia de la Motonave Betanzos desde el momento en que se toma
la decision de dar cumplimiento del Cédigo Polar, ha incurrido en gastos que ascienden en
casi $200.000.000 millones de pesos aproximadamente, de los cuales se incluyen los
siguientes items: Implementacion de equipos de navegacion, cursos para el personal,
modificaciones estructurales, inspecciones y certificaciones. Lo anterior es solo lo
correspondiente a implementacion y cumplimiento a Codigo Polar, ya que las
modificaciones efectuadas para transformar de pesquero a motonave son gastos
independientes. A su vez la empresa sefialé que ain seguird sumando costos, los cuales
van en directa relacion con implementacion de oportunidades de mejoras para la seguridad

de los tripulantes, expedicionarios, pasajeros y la nave.
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CAPITULO V MARCO METODOLOGICO

5.1. Paradigma epistemoldgico vy justificacion metodoldgica de la

investigacion.

El paradigma epistemoldgico para el presente trabajo de investigacion final sera el
hermenéutico que interpreta, que segun la Real Academia Espafiola hermenéutico significa
interpretacion de los textos, dado que analizara la normativa nacional e internacional de las

naves que efectllan navegacion en aguas polares.
Lo anterior se justifica de acuerdo a los siguiente:

a) En lo sefialado en el libro Metodologia de la investigacién Cuantitativa y cualitativa
guia didactica, de Carlos Monje Alvarez, que indica que en la investigacion cualitativa que
pertenece al paradigma hermenéutico lo que busca el investigador es revelar los datos de
sentido, es decir, los significados que tienen los fendmenos investigados. El pensamiento
hermenéutico interpreta, se mueve en significados, no en datos. Da prioridad a la

comprension (Monje, 2011).

b) El en libro de Metodologia de la Investigacién indica que el paradigma
epistemoldgico hermenéutico se concentra en la interpretacion, no sigue reglas especificas,
pero considera que es producto de la interaccion dindmica entre las siguientes actividades
de indagacion: a) concebir un fenobmeno o problema de investigacion, b) estudiarlo y
reflexionar sobre este, ¢) descubrir categorias y temas esenciales del fenémeno, d)

describirlo y e) interpretarlo (Hernandez-Sampieri & Mendoza, 2018).

) Segun el libro Investigacion en Ciencias Militares, Claves Metodoldgicas, del Centro
de Estudios Estratégicos de la Academia de Guerra Ejército de Chile, indica que la
construccion del estado del arte para a ser en si una investigacion de tipo documental, cuyo
objetivo siempre es trascender el conocimiento acumulado. Para ello se recurre a la
hermenéutica y al analisis critico de lo existente, ademéas de contar con el conocimiento

profundo del investigador, quien no solo debe conocer todos los argumentos encontrados,
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sino comprenderlos y aplicarlos para lograr el objetivo (Centro de Estudios Estratégicos
CEEAG, 2017).

5.2. Disefio o enfoque de investigacion.

El enfoque de la investigacion sera de caracter cualitativo, ya que para el desarrollo del
trabajo se revisara la documentacion nacional e internacional, se interpretara la normativa
considerando la opinién de expertos, permitiendo evaluar y sacar conclusiones respecto a
la aplicabilidad de parte del Cédigo Polar como normativa internacional a la nacional, de a
acuerdo a las atribuciones que tiene el Estado riberefio frente a las naves de bandera

nacional.

5.3. Tipo de estudio.

Considerando que el estudio es de caracter cualitativo, este tendra un disefio por fases,
el cual comenzaréa por ejecutarse una comparacion por parte del alumno de la normativa
internacional y la nacional, posteriormente el alumno con el resultado de la fase anterior
determinarda si existe una brecha entre las exigencias para las naves consideradas SOLAS
de las que no pertenecen a esa categoriay finalmente se efectuaran entrevistas a expertos,
con el propdsito de determinar implicancias para la autoridad maritima en la aplicacién de

normativa complementaria a las naves no SOLAS que efectlan navegacion polar.

El disefio es estructurard en el desarrollo en tres fases, las que se nombran a

continuacion:

a) Fase 1:

Titulo: “Comparacion de la normativa internacional y la nacional respecto de la seguridad
de navegacioén para naves nacionales no SOLAS, aplicable a aguas antarticas”.

Objetivo de la Fase: Revisar la normativa maritima internacional que ha suscrito el Estado,
junto con la normativa nacional.

Variable: Normativa internacional y nacional.
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Muestra: Sera en base a la revision de normativa aplicada a naves consideradas SOLAS
de las no consideradas SOLAS.

Instrumento: Cuadro comparativo de normativa nacional e internacional, respecto del tipo
de naves.

Analisis e interpretacion del resultado: Se analizara la normativa existente y se determinara
si la normativa existente tanto nacional como internacional garantizan las medidas de

seguridad de seguridad para navegacién en aguas polares.

b) Fase 2:

Titulo: Determinar la brecha entre las obligaciones y atribuciones de la autoridad maritima
derivadas de los compromisos del Estado de Chile en materia de las actividades de trafico
maritimo y pesqueria en aguas antarticas.

Objetivo de la fase: Comparar las obligaciones y atribuciones de la autoridad maritima con
los resultados de la fase anterior.

Variable: Atribuciones que tiene el pais, como Estado Rector del Puerto y Estado Riberefio.
Instrumento: Cuadro comparativo de roles de la autoridad maritima, respecto de la
seguridad de naves que efectian navegacion polar.

Andlisis e interpretacion del resultado: Se efectuard una comparacion de los roles de la
autoridad maritima respecto de las exigencias a las naves que efectlan navegacioén polar.
Resultado parcial de la fase: Como las obligaciones y atribuciones de la autoridad maritima

suplen o cubren la falta de normativa segun la fase n°1.

c) Fase 3:

Titulo: Definir las eventuales implicancias para la autoridad maritima en particular, respecto
de la brecha identificada precedentemente.

Objetivo de la fase: Determinar eventuales implicancias para la autoridad maritima respecto
de la ausencia de normativa de seguridad maritima para naves nacionales no SOLAS que
efectdan navegacion en aguas polares.

Variable: Aspectos a cumplir por la autoridad maritima en funcién de la normativa nacional
e internacional.

Muestra o poblacién: Oficiales Especialistas Litorales o Ingenieros en Construccion Naval,
Oficiales de la Marina Mercante y Oficiales de Naves Especiales de Pesca.

Instrumento: Encuestas semi estructuradas.
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Andlisis e interpretacién del resultado: Se efectuar4 una recopilacion de la informacion
contenida en las preguntas y con ella se determinara si existen implicancias para a la
autoridad maritima.

Resultado parcial de la fase: Determinar si la brecha en materia de normativa de naves
SOLAS, de las nacionales no SOLAS, que naveguen en aguas polares tendra efectos en la

gestion de la autoridad maritima.

5.4. Identificacién de la poblacién de estudio.

Considerando el tipo de estudio, respecto al quehacer de la autoridad maritima en
materia de seguridad maritima de naves, se consideraron Oficiales Especialistas Litorales
e Ingenieros en Construccion Naval, Oficiales de la Marina Mercante y Oficiales de Naves

Especiales de Pesca.

5.5. Técnicas y/o instrumentos de recopilacion de informacion.

Para el presente trabajo de investigacién, se recopilara informacion de la normativa
maritima internacional aplicable a naves SOLAS que efectian navegacion polar y normativa
nacional para naves no SOLAS que efectlan navegacion polar. A su vez se aplicara un
instrumento de recogida de datos no probabilistico, consistente en un cuestionario orientado
a oficiales con conocimientos en Cdadigo Polar y oficiales de la marina mercante y pesca

con conocimientos en navegacion polar.

5.6. Formas de analisis e interpretacion de la informacién.

Inicialmente se efectuara un andlisis y comparacion de la normativa maritima nacional e
internacional que regula la seguridad maritima de naves SOLAS y no SOLAS que efectian
navegacion polar y posteriormente se efectuard un andlisis de lo expresado por parte de
las personas indicadas en la poblacién de estudio, con el propésito de determinar el
resultado final respecto a las implicancias para la autoridad maritima de la aplicacion los

capitulos 9 y 11 del Cdadigo Polar.
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5.7. Instrumentos de recogida de datos.

De acuerdo al tipo de muestra a utilizar por el alumno, no probabilistico, se efectu6 una
recopilacion de normativa atingente a seguridad maritima de naves que efectian
navegacion polar bajo la clasificacion SOLAS y no SOLAS y se efectuara un cuestionario a
expertos orientado a seguridad maritima de naves. Instrumentos que, durante el desarrollo
del trabajo de investigacion final, permitiran al alumno obtener informacion relevante para
obtener un resultado respecto a la aplicacion de normativa adicional a las naves no SOLAS

gue efectdan navegacion polar.

37



CAPITULO VI ANALISIS E INTERPRETACION DE DATOS E
INEFORMACION

Para la ejecucion del presente capitulo, se debe recordar que, para la aplicacién de
normativa maritima internacional, en general existen dos grandes categorias de naves, las
SOLAS y las no SOLAS, entendiendo que las SOLAS son aquellas que tienen sobre 500
de arqueo bruto dedicadas a trafico internacional y las no SOLAS que son los buques de
guerra, buques de carga menores de 500 de arqueo bruto, yates de recreo no dedicados a
trafico comercial y los buques pesqueros. En el presente trabajo, solo seran consideradas
las naves no SOLAS, de acuerdo al trabajo llevado por la Organizacion Maritima
Internacional para la aplicacion de los capitulos 9 y 11 del Cdodigo Polar, que incluye a
buques pesqueros de igual o superior a 24 metros de eslora, yates de recreo de arqueo
bruto superior a 300 de arqueo bruto, no dedicados a comercio y buques de carga de

superior a 300 y menor de 500 de arqueo bruto.

Para el desarrollo del presente trabajo se analizar4d cada una de las categorias y
variables en base a las tres fases contempladas en el disefio descrito en la metodologia del

estudio y de las que se obtendran conclusiones y/o recomendaciones.

Las fases a desarrollar en el presente trabajo orientan la estructura del desarrollo del

presente capitulo y que corresponden a:

- Fase N°1: Comparacién de la normativa internacional y la nacional respecto a la
seguridad de la navegacion para naves nacionales no SOLAS, aplicable a aguas

antarticas.
- Fase N°2: Determinar la brecha entre las obligaciones y atribuciones de la autoridad
maritima derivadas de los compromisos del Estado de Chile en materia de las

actividades de trafico maritimo y pesqueria en aguas antarticas.

- Fase N°3: Definir las eventuales implicancias para la autoridad maritima en

particular, respecto de la brecha identificada precedentemente.
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6.1. Fase N°1: Comparacion de la normativa internacional y
nacional respecto a la seguridad de la navegacion para

naves nacionales no SOLAS, aplicable a aguas antarticas.

La presente fase esta orientada a efectuar una comparacion de la normativa que rige a
las naves SOLAS de las no SOLAS, que navegan en aguas que tienen las mismas
condiciones oceanograficas y meteoroldgicas que implican ser un riesgo para ambos tipos
de naves, con el objeto de detectar alguna brecha o si se encuentran en igualdad de
condiciones, tomando en consideracion la seguridad maritima, la prevencién de la
contaminacion y la formacion de la tripulacion de la nave, relacionada con la navegacion en
aguas polares o antarticas. Para el desarrollo de lo anterior, se analizara el texto de las
normativas convenio SOLAS, convenio MARPOL, convenio STCW y convenio Torremolinos
y la normativa nacional, utilizando un cuadro comparativo, el que se estructura en funcion
de las categorias de materias seguridad maritima, contaminacion y formacién profesional,

entendiendo por cada una de ellas lo siguiente:

a) Seguridad maritima, en base a exigencias de equipamiento en materia de

navegacion polar.

b) Contaminacion, en base a exigencias y prohibiciones para evitar contaminacion, en

materia de navegacion polar.

c) Formacion profesional, en base a exigencias adicionales para tripulaciones de naves

gue efectdan navegacion polar.

La informacion anterior, se ordena ademas en funcién de los principales aspectos que

dicen relacién con las naves clasificadas SOLAS y no SOLAS.

La forma de analisis elegida, tiene por objeto sistematizar y resumir esquematicamente

los principales temas definidos segun el contenido de la normativa aplicable de acuerdo a
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la clasificacién de la nave; para, finalmente, concluir para cada aspecto aquellos hallazgos
mas relevantes.

Se utilizara una tabla que tendra cuadros con colores, con el siguiente significado:

a) Rojo: no cuenta con complementos para navegacion polar.
b) Amarillo: cuenta parcialmente con complementos para navegacion polar.
C) Verde: cuenta con complementos para una navegacion polar segura.

De acuerdo a lo descrito, se expone a continuacién la matriz elaborada.

Tabla N°1 Relacion entre tipo de nave y normativa nacional e internacional aplicable.

Normativa
Seguridad Maritima Contaminacion Formacién

Tipo de naves profesional

Naves SOLAS
otras banderas, de
navegacion

internacional.

Naves SOLAS de
bandera Chilena
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navegacion hacia
aguas antarticas y en
el art. N°5 establece
que toda nave debe
cumplir con el capitulo
V SOLAS.

En el Reglamento de
Radiocomunicaciones

Maritimas aplica las

exigencias SOLAS en
el area TC (GMDSS).

Nave

Pesquera

Nave no SOLAS
Menor de 500
Arqueo bruto

I, IV, V. Actualmente
cumplen el D.S.(M)
N°1
para el control de la

Reglamento

contaminacion

acuatica.

D.S. N°127
Reglamento  sobre
formacion, titulacion

y carrera profesional

gente de mar.

Pesqueros dan
cumplimiento a
anexos MARPOL: |
prevenciébn de la
contaminacion  por
hidrocarburos, \Y,
prevenciébn de la
contaminacion  por
aguas sucias y V
reglas para prevenir
la contaminacién por

basuras.
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Nave no SOLAS
YATE sobre 300
arqueo bruto
No dedicado a

comercio

Fuente propia de acuerdo a normativa.

De acuerdo a la informacion expuesta, se puede establecer que:

En materia de naves de otras banderas consideradas SOLAS, en lo que respecta a
seguridad maritima se da cumplimiento a la normativa SOLAS en su totalidad, dependiendo
de su afio de construccién y para el rol el que se encuentra destinada la nave. Es necesario
mencionar que el capitulo XIV del convenio SOLAS es el Cédigo Polar, que hace obligatorio
su cumplimiento. En lo referente a contaminacién, la nave debe cumplir los estandares
establecidos en los anexos del convenio MARPOL, que incluye a la Antartica como zona
especial, respecto a la prevencién de contaminacion en areas de navegacion consideradas
polares. Finalmente, en lo que corresponde a formacion profesional, de acuerdo a las
enmiendas adoptadas por resoluciones MSC.416(97) y MSC.417(97), ambas de fecha 25
de noviembre de 2016, agregan requisitos aplicables a la formacion de oficiales y gente de

mar en buques que naveguen en aguas polares.
Para el caso de las naves SOLAS de bandera nacional (Mayores de 500 de arqueo bruto
y que realicen viajes internacionales), estas deben cumplir lo sefialado Circular maritima

D.G.T.M. Y M.M. O-075/005.

Para el caso de la nave categorizada previamente como NO SOLAS de tipo pesquera,

se puede sefialar que segun el acapite seguridad maritima cumple el convenio
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Torremolinos, que en el Estado de Chile entré en vigor a contar del afio 1986. El convenio
Torremolinos en la Regla 12 del capitulo Il construccién indica que la integridad de la
estanqueidad, casco y superestructura seran para el tipo de servicio que realizara la nave
pesquera, respondiendo a criterios que la administracion juzgue satisfactorios y en el punto
dos sefiala que el casco estara reforzado de acuerdo con las condiciones de navegacion
prevista y la zona en que se vaya a navegar. Un buque proyectado y construido para
navegar en zonas oceanicas normales no tiene ninguna restriccion normativa para navegar
en aguas antarticas a pesar de no haber sido construido con reforzamiento especial para
ese tipo de navegacion. Es necesario mencionar que las naves pesqueras cambian
frecuentemente de armador y por lo tanto de area de operacién. A su vez se puede sefialar
gue en el D.S. N°319 articulo 5°, reglamento de los cargos de cubierta y de las naves y
artefactos navales, indica que debe cumplir lo establecido en el convenio SOLAS lo
dispuesto a seguridad y equipamiento referidos a los cargos de cubierta. En materia de
contaminacién se puede sefialar que existe normativa que es obligatoria para todo tipo de
buques, como el Anexo | prevencién de contaminacién por hidrocarburos, anexo IV
prevencion de contaminacién por aguas sucias y que se encuentra sefialada en la circular
D.G.T.M. y M.M. A-52/004 y anexo V reglas para prevenir la prevenir la contaminacion de
basuras desde los buques. Para la materia de formacion del personal, no es exigible el

curso de aguas polares.

Para el caso de las naves menores de 500 de arqueo bruto, en seguridad maritima no
cubre navegacion polar, solo se puede sefialar que cumple con lo sefialado en el D.S. N°319
articulo 5°, reglamento de los cargos de cubierta y de las naves y artefactos navales, indica
que debe cumplir lo establecido en el convenio SOLAS lo dispuesto a seguridad y
equipamiento referidos a los cargos de cubierta. En materia de contaminacién se da
cumplimiento a lo establecido para las naves mayores de 400 de arqueo bruto y las que
son menores de 400 de arqueo bruto cumpliran lo establecido por la normativa nacional y
el reglamento para el control de contaminacion acuatica, en lo que respecta a aguas sucias
y la prevencién de contaminacion por hidrocarburos. En el caso de formacidn, no es exigible

el curso de aguas polares.

Para el caso de los yates que tienen sobre 300 de arqueo bruto, no dedicados al trafico

comercial, se puede sefialar que en lo que respecta a seguridad maritima debe cumplir con
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lo indicado en el capitulo V del SOLAS seguridad de la navegacion, reglamento general de
deportes nauticos, que indica la definicion de embarcacién deportiva de alta mar, que es
cuyo disefio, caracteristicas técnicas y equipamiento, la hacen apta para la navegacion en
alta mar y la circular maritima A-41/014 que establece normas generales para la
construccion, inscripcién y equipamiento de seguridad obligatorios para embarcaciones
deportivas. En tanto el reglamento y la circular no establecen requisitos adicionales
respecto a navegacion en la Antartica Chilena. En lo que respecta a contaminacion, se
puede sefalar que en caso de que el yate sea sobre 400 de arqueo bruto, dara
cumplimiento a lo que establece el convenio MARPOL. Para el caso de formacion del
personal que efectlia havegacion en esta categoria se puede sefalar que no se encontraron

registro ni exigencias de contar con cursos de formacién para navegacion en aguas polares.

6.1.1. Sintesis de los resultados de la fase N°1.

Visto el cuadro comparativo y el andlisis de la normativa que es exigible a cada tipo de
naves segun sea SOLAS o no SOLAS y considerando que las condiciones de navegacién
en aguas polares presentan una igualdad de riesgo por las condiciones meteorolégicas, sin

distinguir el tipo de nave, es posible sefalar los siguientes resultados:

Las naves que son clasificadas SOLAS nacionales, tienen reglamentacion
complementaria respecto a la navegacion polar capitulo XIV SOLAS, las enmiendas al
convenio MARPOL y al convenio STCW estandares de formacidn, certificacion y vigilancia,

gue dicen relacion con el Cédigo Polar.

Que, respecto a los pesqueros, que son de la categoria no SOLAS, se puede determinar
gue se encuentran afectos al convenio Torremolinos, el cual data del afio 1977, que no
determina fehacientemente respecto a la seguridad maritima en materia de navegacion
polar, a su vez, se puede sefialar que el personal de las naves pesqueras no cuenta con

formacion respecto a la navegacion en aguas polares.

Para las naves nho SOLAS que son mayores de 50 y menores de 500 de arqueo bruto,
se puede sefialar que estan afectas al reglamento para el equipamiento de los cargos de

cubierta de las naves y artefactos navales nacionales, el cual no exige requisitos para
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efectuar navegacion en aguas polares. Respecto a la formacién, al no ingresar en la
clasificacion SOLAS, no es exigible el convenio de formacion y el requisito de efectuar el

curso de navegacion de aguas polares.

Para el caso de los yates mayores de 300 de arqueo bruto, se puede sefalar que la
normativa nacional existente es deficiente, ya que no habla de navegacion en aguas polares
y tampoco habla de equipamiento que deben tener los yates para navegar en aguas
polares. Respecto a lo establecido para evitar la contaminacién al medio marino, cumple

con la normativa nacional.

Finalmente se puede sefialar que si bien los riesgos a que se ven enfrentadas las naves
gue navegan hacia la antartica son los mismos, se puede detectar que existe una brecha
con respecto a las exigencias, principalmente en materia de seguridad maritima y

formacién, entre las naves consideradas SOLAS, de las naves no consideradas Solas.

Asi entonces, los principales hallazgos obtenidos del desarrollo en esta fase consisten en:

1) Revisada la normativa nacional, se encuentra que D.S. N°319 reglamento para el
equipamiento de los cargos de cubierta de las naves y artefactos navales nacionales, el que
en su articulo 5°, establece que las naves mercantes menores a 500 de arqueo bruto y las
naves especiales, deberan cumplir las normas sobre seguridad de la navegacion que
establece el SOLAS.

2) La revision documental institucional desarrollada para efecto del presente trabajo, se
evidencia que a la fecha este tema carece de orientaciones normativas que regulen quehacer
estandar de la autoridad maritima en materia de seguridad en navegacion polar nacional para
naves no SOLAS.

3) No existe normativa para yates de sobre 300 de arqueo bruto, quedando a juicio de

los inspectores de naves dependientes de Directemar.
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6.2. Fase N°2: Relacion entre los actuales roles de la autoridad
maritima derivadas de los compromisos del Estado de Chile
en materia de seguridad maritima de naves que efectuan

navegacion polar.

La presente fase esta orientada a efectuar una comparacion de los roles o tareas que
cumple la autoridad maritima en funciones de Estado de Abanderamiento y Estado Rector
del Puerto en materias de seguridad maritima de naves que efectlan navegacion polar,
derivadas de los compromisos suscritos por el Estado de Chile, con el objeto de determinar

cémo se controla a las naves que navegan hacia territorio antartico.

Para el desarrollo de lo anterior se analizaran las exigencias que permite la normativa
para el Estado Rector del Puerto y para el Estado Riberefio, utilizando para ello dos cuadros
comparativos, los que se estructuran en funcion de las categorias de materias de seguridad
maritima, contaminacién y formacién profesional de las tripulaciones. La informacion
anterior, se ordena ademas en funcién de los principales aspectos que dicen relacion con
las naves clasificadas SOLAS y no SOLAS.

La forma de andlisis elegida, tiene por objeto sistematizar y resumir esquematicamente
las principales exigencias definidas por la normativa, aplicable de acuerdo a la clasificacion

de la nave, para finalmente concluir para cada aspecto, aquellos hallazgos mas relevantes.
Las tablas que tendran cuadros con colores, cuentan con el siguiente significado:

a) Rojo: el inspector no exige complementos adicionales para navegacion polar.

b) Amarillo: el inspector exige parcialmente con complementos adicionales para

navegacion polar.

) Verde: el inspector exige complementos para navegacion polar.
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6.2.1. Estado Rector del Puerto

Para el caso de Estado Rector del Puerto, se debe entender que es la facultad del Estado

para asegurar el cumplimiento por parte de naves extranjeras de las normas internacionales

en materia de seguridad, prevencion de la contaminacion y evaluacion de tripulaciones que

le son aplicables. La tarea de fiscalizacion la cumple el personal dependiente de la

Directemar, quienes fiscalizan las naves de banderas extranjeras que recalan a puertos

nacionales. A continuacion, en el cuadro se determinard el cumplimiento por parte del

Estado Rector del Puerto de las exigencias que entrega la normativa internacional aplicable

a naves gue naveguen en territorio nacional.

Tabla N°2 Relacidn entre tipo de nave y las exigencias por parte del Estado Rector del

Puerto.

Areas de fiscalizacion
naves

extranjeras.

Tipo de naves

ESTADO RECTOR DEL PUERTO

Seguridad Maritima

Contaminacion

Formacion

profesional

Naves SOLAS

Pesquero

Se
establecido

exige lo
en
cédigo polar, por ser
el capitulo XIV del
SOLAS.

Se exige todo lo
referente al codigo
se

polar, que

encuentra  inserto
en la enmienda al

convenio MARPOL.

Se exige el curso de
navegacion en
aguas polares, de
acuerdo a la
enmienda al

de

convenio
formacién STCW.
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Naves
no
SOLAS | Nave de carga
mayor de 300 y
menor de 500
de arqueo
bruto.

YATE sobre
300 arqueo
bruto
No dedicado a

comercio

Fuente propia de acuerdo a normativa.

De acuerdo a la informacidn expuesta, se puede establecer que:

El Estado Rector del Puerto fiscaliza todo lo concerniente a Cadigo Polar para las naves
SOLAS extranjeras que recalan a territorio nacional, sin embargo, se puede visualizar lo
gue pasa con el resto de las naves no SOLAS, en las que solo se revisan partes obligatorias
sefialadas en los convenios, detectando la brecha que existe de la normativa

complementaria sobre navegacion polar para las naves SOLAS de las no SOLAS.

6.2.2. Estado de Abanderamiento.

Para el caso del Estado de Abanderamiento, se debe entender que es la facultad de un
Estado de controlar las naves que enarbolan el pabell6n nacional, el cual identifica al
territorio donde esta registrada, en este caso se establece un sistema de supervision sobre
las naves de bandera nacional que asegure la aplicacion de normas nacionales como
internacionales adoptadas en materia de seguridad, prevencion de la contaminacién y

evaluacioén de tripulaciones que le son aplicables. A continuacién, en el siguiente cuadro se
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determinard el cumplimiento por parte del Estado de Abanderamiento de la normativa de

naves gue naveguen en territorio antartico nacional.

Tabla N°3 Relacién entre tipo de nave y las exigencias por parte del Estado de

Abanderamiento.

Area fiscalizacion ESTADO DE ABANDERAMIENTO

Seguridad Maritima Contaminacion Formacién

profesional

nacionales

Tipo de naves

Naves SOLAS
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circular maritima O-

75/005.

Pesquero

NAVES
NO
SOLAS

Menor de 500

Argueo bruto
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YATE sobre 300
arqueo bruto
No dedicado a

comercio

Fuente propia de acuerdo a normativa.

De acuerdo a la informacion expuesta, se puede establecer que:

Para el caso de las naves SOLAS nacionales, el D.S. N°319, reglamento para el
equipamiento de los cargos de cubierta de las naves y artefactos navales nacionales,
establece que las naves sobre 500 de arqueo bruto que efectlien navegacion maritima
nacional hacia y desde aguas antarticas, deben cumplir con las normas de seguridad y
equipamiento referidas a los cargos de cubierta que se establecen en el convenio SOLAS,
se da cumplimiento al reglamento de radiocomunicaciones maritimas del servicio movil
maritimo y el cumplimiento del articulo N°126 del D.S. N°146 reglamento para la
construccion, reparaciones y conservacion de las naves mercantes y especiales mayores y

de artefactos navales, sus inspecciones y reconocimiento. Existe una normativa que exije
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gue se de cumplimiento a las prescripciones del Cédigo Polar inserto en el SOLAS como
capitulo XIV en forma completa. En lo que se refiere a prevencion de la contaminacion y
formacion del personal las naves SOLAS que navegan en territorio nacional, que incluye la
Antartica, les exigible las enmiendas al convenio MARPOL y las enmiendas al convenio
STCW que exige el curso de formacion basica y avanzada para los buques que operen en

aguas polares.

En el caso de las naves no SOLAS de tipo nave pesquera, se puede sefalar que las
exigencias para navegar en aguas polares como Estado Riberefio no existen para estas
naves, siendo el convenio Torremolinos y parte del capitulo V del convenio SOLAS una
guia para efectuar controles por los inspectores de las comisiones locales de inspecciones

de naves dependientes de la Directemar.

Para las naves menores de 500 de arqueo bruto, las exigencias corresponden al art. N°
126 del D.S. N°146 reglamento para la construccion, reparaciones y conservacion de las
naves mercantes y especiales mayores y de artefactos navales, sus inspecciones y
reconocimiento, el reglamento de radiocomunicaciones maritimas del servicio movil
maritimo, el reglamento para el equipamiento de los cargos de cubierta de las naves y
artefactos navales nacionales y parte del capitulo V del convenio SOLAS. Para evitar la
contaminacion, las naves dan cumplimiento al reglamento para el control de la
contaminacion acudtica D.S. (M) N°1, a lo establecido en el sobre 400 de arqueo bruto
cumplen las especificaciones sefialadas en los anexos del MARPOL y para el caso de la
formacion, no es exigible el curso de formacion basica y avanzada para buques que operen

en aguas polares.

Para el caso de los yates que son sobre 300 de arqueo bruto, se fiscaliza solo lo
concerniente a lo obligatorio por SOLAS, los capitulos IV radiocomunicaciones y V
seguridad de la navegacion y en caso sea un yate sobre 400 de arqueo bruto se controlara
lo concerniente a los anexos sefialados en MARPOL. En lo que respecta a formacion, no
es exigible el curso de formacion basica y avanzada para los bugques que operen en aguas

polares.

En consecuencia, el principal hallazgo obtenido del desarrollo esta fase consiste en:
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En materia de seguridad de la navegacion, se puede apreciar que las naves no SOLAS
cuentan con menos exigencias para efectuar la navegacion polar hacia la Antartica Chilena,
lo que implica que los inspectores de las comisiones locales de la autoridad maritima no
cuentan con normativa vigente para exigir mayores medidas de seguridad para la travesia

gue realizan este tipo de naves en dichas aguas.

6.3. Fase N°3: Definir las eventuales implicancias para la autoridad maritima

en particular, respecto de la brecha identificada precedentemente.

La presente fase se encuentra orientada a determinar cual o cudles seran las
implicancias para la autoridad maritima, respecto de las brechas que fueron detectadas en
las fases 1y 2. Para lo anterior se consultd a tres grupos de expertos, a través de preguntas
de opiniodn respecto a la normativa en base a la experiencia, las que fueron previamente

aprobadas.

Los grupos de expertos quedaron conformados de la siguiente manera:

a) Oficiales Litorales e Ingenieros en Construccion Naval, que a lo menos cuenten con

siguientes requisitos: ser especialista litoral y poseer un titulo de Ingenieria acreditado.

b) Oficiales Especiales de Pesca: Oficiales que se hayan desempefiado al mando de

naves pesqueras que hayan participado en capturas en aguas antarticas.

c) Oficiales de la Marina Mercante Nacional: Oficiales que a lo minimo cuenten con el

titulo de Piloto Primero de la Marina Mercante Nacional.
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6.3.1. Resultados de los Oficiales Especialistas Litorales e Ingenieros en

Construccion Naval.

1.- ¢ Considera usted que existe una brecha en materia de seguridad maritima respecto de
las exigencias de las naves SOLAS y de las naves no SOLAS, que efectdan navegacion

polar?

De acuerdo a la pregunta 1, se puede sefalar que los entrevistados indicaron que si

existe una brecha en materia de exigencias entre las naves SOLAS de las no SOLAS.

De lo anterior, en la justificaciébn los expertos mencionaron aspectos relevantes a

considerar, lo cual se resume lo siguiente:

Garrote, Teniente Segundo Litoral, Jefe de Intereses Maritimos de la Capitania de
Puerto, sefialé que si. A su vez indic6 que la decision de incorporar a las naves no SOLAS
afectaria a las naves de pesca nacionales que operan en el area CCAMLR. En
complemento menciona que el plan estratégico de la OMI 2018 — 2023, sefiala en el parrafo
33, que todas las regulaciones e instrumentos de la OMI deben contar con normas similares
para todas las partes o normas sustancialmente equivalentes. Finalmente aclaré que
existen normas diferenciadas para naves operando en dichas zonas, a pesar que los

riesgos existentes son comunes e idénticos.

Soto, Ingeniero en Construccion Naval, sefialé que no existe brecha, ya que el D.S. 319,
en su art. N°4, establece que las naves menores de 500 de arqueo bruto que efectien
navegacion a islas esporadicas y aguas antarticas deberan cumplir SOLAS respecto a los
cargos de cubierta, ademas de cumplir el art. N°5, que establece que toda nave debe

cumplir el capitulo V del SOLAS (seguridad de la navegacion).

Villablanca, Teniente Segundo Litoral, Subjefe de la Capitania de Puerto de Punta
Arenas, indica que existen brechas entre las naves SOLAS de las no SOLAS que efectdan
navegacion polar. Sefialé que a los bugues no SOLAS se les debe aplicar el concepto de

“trato no mas favorable”.
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2.- ¢, Qué normativa se debiera aplicar en materia de seguridad maritima a naves chilenas

SOLAS que efectlian navegaciéon aguas antarticas? Puede marcar mas de una opcion.

a) Convenio SOLAS.
b) Convenio MARPOL.
c) Convenio STCW.

d) Cddigo Polar.

Los expertos en esta pregunta concordaron que la normativa que debe aplicarse son

todas las sefialadas en las opciones de la pregunta.

3.- Se encuentra en estudio en la Organizacion Maritima Internacional la segunda fase del
Cddigo Polar, que consiste en la aplicacion de los capitulos 9 y 11, que corresponden a
seguridad de la navegacion y planificacién de viaje, para haves no consideradas SOLAS.

¢,Cree Ud. que citada normativa debiera aplicarse por el Estado de Chile?.

a) Si
b) No

Justifique su opcion

En la presente pregunta, los tres oficiales respondieron que el Estado de Chile debe
aplicar los capitulos 9 y 11 del codigo polar a las naves no SOLAS. De lo anterior, los

expertos justificaron de la siguiente manera:

Garrote, sefialé que existen cinco Estados que han asumido voluntariamente ante la
OMI, la responsabilidad SAR en el area antartica, Argentina, Australia, Chile, Sudéfrica y
Nueva Zelandia, area en la que en los meses de diciembre a marzo, naves efectian
actividades de turismo, investigacion, apoyo a bases antarticas y pesca. Las operaciones
SAR presentan numerosas dificultades por las extremas condiciones meteoroldgicas,
largas distancias, imposibilidad de comunicaciones o falta de informacién de posicién de
las naves, que dificulta contar con panorama de superficie maritimo. Por esta raz6n Nueva

Zelandia tuvo la iniciativa de aplicar los capitulos 9 y 11 del cédigo polar a las naves no
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SOLAS, siendo el Estado de Chile copatrocinador de la iniciativa. La anterior iniciativa
significa en forma indirecta contribuir a minimizar el riesgo de la ocurrencia de operaciones
SAR en dichas aguas, riesgosas por naturaleza y, adicionalmente, hacer aplicables las
disposiciones del cédigo polar a las naves no SOLAS sobre un base voluntaria, lo cual se
evalub en su momento que constituia una adecuada estrategia para delegar en las
administraciones la responsabilidad de evaluar la aplicacibn de dichas exigencias,
asumiendo eventualmente la responsabilidad por omisién, cuando una nave nacional

provocara impactos en la vida humana o sobre el medio ambiente.

Soto, sefalé que a pesar que el D.S. N°319 da alguna cobertura, seria mucho mejor

tener una cobertura del convenio SOLAS.

Villablanca, sefala que el Estado como miembro de la OMI, integrante del consejo y
Estado parte del SOLAS, MARPOL y STCW, debe tomar en cuenta todo el trabajo que se
desarrolla en el seno de la OMI, ademas que es deber de los Estados implementar
correctamente los convenios internacionales a través de la legislacién propia que permita
una “implementacién efectiva”. A su vez indica que a las naves no SOLAS se les debe
aplicar el principio de trato no mas favorable por parte de la administracion de la bandera,
debiendo estas establecer los requerimientos que el convenio deja a “juicio de la
administracion”, es decir dar cumplimiento de la prescripcion a satisfaccion de la

administracion en caso no se encuentre regulado en el convenio.

4.- Respecto a la pregunta anterior ¢,Cree Ud. que en caso se aplique el capitulo 9y 11 del
cbdigo polar a naves no SOLAS, pueda provocar implicancias para la autoridad maritima?
a) Si

b) No

Justifique la opcién seleccionada
En la presente pregunta, dos de los tres oficiales respondieron que si puede provocar

implicancias para la autoridad maritima, en caso se aplique el capitulo 9 y 11 del cddigo

polar a las naves no SOLAS. De lo anterior, los expertos justificaron de la siguiente manera:
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Garrote, respondio6 que si, ya que se requiere una mayor discusion, incorporando a otros
estamentos de la Administracion, dado que lo anterior significan impactos en el
equipamiento de las naves, en la planificacion del viaje y en el entrenamiento de las

dotaciones de las naves afectadas.

Soto, respondi6é que no, ya que no ve larazén para que la entrada en vigor tuviera alguna

implicancia si se toma como algo negativo. Todo lo contrario, seria aumentar la seguridad.

Villablanca, responde que si, ya que las prescripciones que obligan a los armadores de
los buques a contar con una mayor cantidad y calidad de equipamiento lo que sera
seguramente materia de discusion en el andlisis que se realice para establecer la

pertinencia de la implementacién de este requerimiento.

6.- ¢ Tiene usted como alguna observacion y/o requerimiento respecto de la aplicacion del

cbdigo polar en funcién de la seguridad maritima para la navegacion en aguas polares?.

En esta pregunta, los expertos respondieron de la siguiente manera:

Garrote, respondi6 que el alto grado de actividad operativa, cientifica y turistica que se
realiza en la Antartica, especialmente en temporada estival, es cada vez mas frecuente la
ocurrencia de siniestros 0 evacuaciones médicas, lo que obliga a paises con
responsabilidad SAR en la Antartica a encontrarse siempre preparados ante una
emergencia maritima.

A su vez indica que las iniciativas tendientes a hacer exigibles medidas de seguridad
para naves no SOLAS, significan un modo indirecto de contribuir a minimizar el riesgo de
la ocurrencia de operaciones SAR en la Antartica. Adicionalmente, hacer aplicables las
disposiciones del cadigo polar a las naves no SOLAS sobre una base voluntaria, constituye
una adecuada estrategia que delega en las administraciones la responsabilidad de evaluar
la aplicacion de dichas exigencias, con ello existe responsabilidad por omision del estado
cuando una nave de su bandera provoque impactos en la vida humana o sobre el medio

ambiente.
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Soto, responde que no, ya que el cédigo polar ha seguido el lineamiento en cuanto al
ambito de aplicacion del convenio, es decir que no aplica a naves pesqueras y de recreo,
por lo que la intencién de incluirlas en los capitulos del cédigo polar, seria una buena

contribucién a la seguridad maritima.

Villablanca, sefiala que se considera altamente necesario que los inspectores de la
bandera o supervisores del Estado Rector del Puerto cuenten con la respectiva formacion
y actualizacién de contenidos que se imponen en el cddigo internacional para los buques
gue operen en aguas polares, a fin de maximizar la eficiencia en las inspecciones que se

hagan a los buques, previo al inicio de una travesia al continente blanco.

5.- Respecto a la pregunta N°6 ¢,Cree Ud. que en caso no se aplique el capitulo 9y 11 del

cédigo polar a naves no SOLAS, pueda provocar implicancias para la autoridad maritima?

a) Si
b) No

Justifique su opcion

Respecto a esta pregunta, es necesario anteponer la respuesta de la pregunta 6, de lo

cual lo expertos sefialaron lo siguiente:

Garrote, responde que no, dado que es la actual condicion que tenemos, vale decir, no
aplicar las medidas sefaladas, significa continuar tal cual como estamos ahora, lo que

puede evaluarse como una situacién sin impacto.
Soto, respondié que no, ya que las naves que navegan en el sector son mayores de un
arqueo bruto 500. Respecto a los yates y naves de pesca, si bien es deseable, segin su

apreciacioén, no ha sido un inconveniente.

Villablanca, respondié que no.
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6.3.2. Resultados de los Oficiales de la Marina Mercante Nacional.

1.- ¢ Considera usted que existe una brecha en materia de seguridad maritima respecto de

las exigencias de las naves SOLAS, de las naves no SOLAS, que efectllan navegacion

polar?.
a) Si
b) No

Justifique su opcion

En respuesta a esta pregunta, los tres expertos contestaron que si existe una brecha en
materia de seguridad respecto de las exigencias de las naves SOLAS de las naves no

SOLAS, que efectlian navegacién polar, justificando de acuerdo al siguiente detalle:

Valenzuela, Capitdn de Alta Mar, indica que se debe ajustar la legislacion local y definir

el ambito de aplicabilidad.

Vieyra, Capitan de Alta Mar, indica que existen diferentes exigencias para navegacion

en zonas polares para las naves siendo los mismos peligros asociados.

Medina, Piloto Primero, sefiala que las naves SOLAS deben cumplir con una serie de
exigencias y tienen un estandar que cumplir sobre todo en la preparacion del personal
maritimo y en la construccion de las naves que al final se traducen proteccién a la zona
Antartica y es por eso que el rol de fiscalizacion y de inspecciones de las naves que salen
de puertos chilenos hacia la Antartica debe ser fundamental para poder nivelar el estdndar

de todas las naves incluidas las no SOLAS.

2.- ¢, Qué normativa se debiera aplicar en materia de seguridad maritima a naves chilenas

SOLAS que efectiian navegacion aguas antarticas? Puede marcar mas de una opcion.

a) Convenio SOLAS.
b) Convenio MARPOL.
¢) Convenio STCW.
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d) Cédigo Polar.

Los expertos en esta pregunta, dos entrevistados respondieron solo el Cadigo Polar y

uno sefalod que todas las alternativas.

3.- Se encuentra en estudio en la Organizacién Maritima Internacional la segunda fase del
codigo polar, que consiste en la aplicacion de los capitulos 9 y 11, que corresponden a
seguridad de la navegacion y planificacion de viaje, para naves no consideradas SOLAS.
¢, Cree Ud. que citada normativa debiera aplicarse por el Estado de Chile?.

a) Si
b) No

Justifique su opcién

En esta pregunta, los tres expertos coincidieron en la respuesta indicando que si los
capitulos 9y 11 del Codigo Polar deben ser aplicados por el Estado de Chile, argumentando

lo siguiente:

Valenzuela, sefiala que se debe considerar la proteccion medio ambiental sobre todas

las normas como prioridad.

Vieyra, indica que al no existir una norma SOLAS para todas las naves que naveguen
por zonas polares, es necesario equilibrar las normas con un cddigo que sea aplicado a

todos que circulen por dichas zonas, en este caso el Codigo Polar.

Medina, sefiala que el Estado de Chile debe aplicarla y fiscalizarla el objetivo del capitulo
9 tal como sale en el cédigo “disponer seguridad de la navegacion”, para ello las naves
deberan contar con los medios y equipamiento para la obtencion de informacién sobre las
condiciones de hielo en el area de operacion entre otras cosas. El capitulo 11 se enfoca en
la planificacion del viaje y que los capitanes y tripulantes puedan contar con toda la

informacion que garantice la seguridad de la nave, el medio ambiente y la de sus tripulantes.
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Pregunta N°4

4.- ; Considera usted si existe alguna implicancia para la marina mercante la aplicacion del

cédigo polar a naves no SOLAS?.

a) Si
b) No
Justifique su opcién

En esta pregunta, dos de tres expertos contestaron que si existe alguna implicancia para
la marina mercante la aplicacion del cddigo polar a naves no SOLAS vy justificaron la

pregunta de la siguiente forma:

Valenzuela, indica que si y justifica que debe haber una inversion a las naves para

ajustar estas a la normativa.

Vieyra, indica que no existe implicancia para la marina mercante, ya que dicho cddigo
seria aplicado a naves no SOLAS, las cuales tendrian que cumplir a las mismas exigencias

para naves mayores de 500 de arqueo bruto.

Medina, justifica que no solo existe implicancia para la marina mercante si no para el
medio ambiente del &rea polar en el caso de Chile en la proteccion de la Antartica. Al aplicar
el codigo polar a las naves no SOLAS se fuerza a que las dotaciones que naveguen en la
zona austral, cualquiera sea su naturaleza deben estar capacitadas y sepan operar de
manera eficiente y eficaz las naves, ayudando a que aumente la seguridad maritima en la

Zona, que cada vez se vera con un mayor trafico, sobre todo de turismo maritimo.
Pregunta N°5
5.- ¢ Tiene usted como Oficial de la Marina Mercante, alguna observacién y/o requerimiento

respecto de la aplicacion del cédigo polar en funcién de la seguridad maritima para la

navegacion en aguas polares?.
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Valenzuela, sefiala que se debe aplicar a todas las naves que haveguen en la Antartica

y se debe priorizar el cuidado del medio ambiente.

Vieyra, indica que el Codigo Polar deberia ser exigencia ya sea para naves mayores,
naves menores, pesqueros y naves que realicen viajes turisticos no remunerados en dichas

Zonas.

Medina, menciona que para que funcione el cdédigo, no estén dadas por los
requerimientos de los armadores, si no por la seguridad propia del area a operar. Es
fundamental que se fiscalicen los protocolos de construccién de las naves de acuerdo al
cbdigo y esto vaya de la mano con las temporadas de operacion para evitar accidentes y

derrames.

6.3.3. Resultados de los Oficiales de Naves Especiales de Pesca.

1.- ¢ Considera usted que existe una brecha en materia de seguridad maritima respecto de
las exigencias de las naves SOLAS, de las naves no SOLAS, que efectian navegacion

polar?

En esta pregunta, los tres expertos concordaron que si existe una brecha respecto de

las naves SOLAS de las no SOLAS y argumentaron lo siguiente:

Juan Barra Recabarren, Patrén de Pesca de Alta Mar Primera Clase, indica que existe
una brecha en materia de seguridad, debido a que las naves de pesca no se les exige el
cumplimiento de reglas descritas en el Cédigo Polar, como por ejemplo el curso OMI
reglamentario (curso de navegaciéon en aguas polares), plan de operacion en aguas polares

y equipamiento de seguridad.
José Reyes Zuiiiga, Patron de Pesca de Alta Mar, sefiala que el convenio Torremolinos,

fue redactado en una época en donde la navegacioén en altas latitudes por naves de pesca

no era masiva. A su vez sefala que naves pesqueras de diferentes Estados existe una
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brecha, ya que la comparacién entre las naves pesqueras noruegas y las naves pesqueras

chinas o coreanas es abismante, ya que las naves noruegas son de reciente construccion.

José Maraboli Alvarado, Patron de Pesca Alta Mar, indica que si existe una brecha y que

deberia existir una sola normativa general con el estdndar mas alto en lo concerniente a

seguridad, adecuada a cada tipo de buque que opera en el area polar y que implique un

monitoreo permanente objeto lograr metas efectivas de control y seguridad de la vida

humana en el mar.

2.- Complete el siguiente recuadro respecto de la normativa complementaria aplicada a

naves que efectdan navegacion en aguas polares. A su juicio margue aguella normativa

gue Ud. estima que debe ser considerada, justificando brevemente su opcion.

Normativa

Si

No

Justificacion

Convenio
SOLAS

Convenio
MARPOL

Convenio
STCW

Cadigo
Polar

En la presente pregunta, los expertos consultados marcaron que si a todas las

alternativas y en las justificaciones se puede rescatar las siguientes afirmaciones:

Normativa | Si No | Justificacion
Convenio X - En el caso polar debe ser para todo tipo de buque
SOLAS donde el riesgo para la vida humana es mucho mas

alto.

- Partes de este convenio deberias ser exigibles a
naves de pesca para igualar ciertas condiciones
minimas para asegurar similitud de condiciones en

naves operando en aguas polares.
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Convenio X - Al navegar en aguas polares presenta una
MARPOL amenaza al medio ambiente y vida silvestre, por lo
que es vital su control.

- La proteccion medioambiental con respecto a
evitar la contaminacién por hidrocarburos debe ser

transversal a todo tipo de naves.

Convenio X - El personal debe estar como minimo capacitado y
STCW acreditado por estandares OMI.

- La formacion debe ser similar al realizar
navegacion en un area que presenta mismos

riesgos a todo tipo de naves.

Cddigo X - Debe ser una base necesaria para normalizar el
Polar conocimiento y criterios para operar naves en la
zona polar.

- Los riesgos asociados a la navegacion en esta

area son comunes a todo tipo de naves.

Elaboracion propia.

3.- Se encuentra en estudio en la Organizacién Maritima Internacional la segunda fase del
Cddigo Polar, que consiste en la aplicacion de los capitulos 9 y 11, que corresponden a
seguridad de la navegacion y planificacién de viaje, para naves no consideradas SOLAS.

¢,Cree Ud. que citada normativa debiera aplicarse por el Estado de Chile?. Justifique su

respuesta.
a) Si
b) No

Justifique su opcién
En esta pregunta, los tres expertos concordaron que si debiera aplicarse parte del
Cdédigo Polar, capitulos 9 y 11, para naves no consideradas SOLAS vy justificaron lo

siguiente:

Juan Barra Recabarren, indica que todo lo concerniente a seguridad de la navegacion

debe ser considerada por la Administracion.
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José Reyes Zufiga, sefiala que Chile posee un rol protagénico en el continente blanco,
con participacion en actividades de control de la seguridad maritima, control de la pesca
normada en aguas antarticas (como Estado miembro de la Comision CCAMLR), mantener
control de trafico maritimo de naves en el area con el objeto de mantener la seguridad de
la vida humana en el mar. El Estado debiese en algin momento considerar exigir
condiciones similares a todo tipo de naves que operan en aguas antarticas bajo nuestra

Bandera.

José Maraboli Alvarado, indica que si es necesario hacerlo, por las razones no solo de
seguridad de la vida humana en el mar, sino también para difundir e imprimir los conceptos

de responsabilidad ademas sobre el medio ambiente y la vida silvestre.

4.- ¢ Considera usted si existe alguna implicancia para la marina de pesca la aplicacion del
Cddigo Polar 9y 11 a naves no SOLAS?.

a) Si
b) No

Justifique su opcién

En esta pregunta, los tres expertos concordaron que si existen implicancias para la
marina de pesca la aplicacién de parte del cédigo polar, capitulos 9 y 11, para naves no

consideradas SOLAS y respecto a la justificacion, se puede rescatar lo siguiente:

Juan Barra Recabarren, indica que la mayor implicancia es que subirian los estandares
de seguridad para las naves factorias que operan en aguas polares, se capacitaria de mejor
forma a los Oficiales a cargo de las naves y se implementarian protocolos de seguridad

para trabajos en aguas polares.
José Maraboli Alvarado, indica que si y comenta que seria el sentido de costos por

realizacién de cursos y capacitaciones a las dotaciones de pesca y la alteracion de los

calendarios de pesca que manejen las empresas.
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5.- Tiene Usted, como Oficial de Naves Especiales de Pesca, alguna observacién y/o
requerimiento respecto de la aplicacion del cédigo polar en funcién de la seguridad maritima

para la navegacion en aguas polares.

Juan Barra Recabarren, menciona que el hecho que se aplique SOLAS/Cédigo Polar a

naves pesqgueras, es un beneficio para la seguridad de las dotaciones, naves y carga.

José Reyes Zufiiga, comenta que seria interesante que la flota pesquera que opera
enarbolando Bandera Chilena en actividades de pesca, sea parte activa en el control del
trafico maritimo en aguas de la “Antartica Chilena” con fines de seguridad maritima y asi
mismo comenzar paulatinamente un proceso de homologacién al Cadigo Polar de estas
naves, para tener un minimo estandar que permite mantener operaciones de pesca con
seguridad en esta area, especialmente en el &mbito de los dispositivos de salvamento y

equipos de navegacion que deben tener estas naves.

José Maraboli Alvarado, comenta que se deberia partir con una planificacién coordinada
con el sector maritimo en general y los armadores pesqueros que operen en la zona polar
en particular, dando a conocer la importancia y beneficios de esta aplicacién para la

actividad maritima en la zona polar.

6.3.4. Resultados de la fase N°3.

Ante las entrevistas respondidas por los expertos se pueden obtener los siguientes
resultados, que podrian provocar implicancias para la autoridad maritima en materia en

materia de regulacion de la navegacion en aguas polares.

a) Sobre si existe brecha en materia de seguridad maritima respecto de las exigencias
de las naves SOLAS de las naves no SOLAS, que efectlian navegacién polar, los expertos
respondieron que si existe una brecha, respecto de las exigencias, haciendo énfasis en

exigencias de seguridad, construccién e instruccion.

b) No existe un equilibrio para las naves SOLAS de las no SOLAS, respecto a las

exigencias que deben cumplir las naves que realizan navegacion polar.
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c) En caso se aplique los capitulos 9 y 11 del Codigo Polar a las naves no SOLAS, los
expertos concuerdan que es una forma de elevar los estandares de seguridad de las naves
no SOLAS que efectdan navegacion polar, lo que incide directamente a disminuir casos

SAR y efectos perjudiciales sobre el medio ambiente.

d) En caso no se apliquen los capitulos 9 y 11 del Cédigo Polar, manteniendo una
condicion de statu quo, el Estado de Chile tendra responsabilidad por omisién, en caso se
produzca un accidente por una nave de bandera nacional, que afecte a las personas o al

medio ambiente.

e) Los expertos de la Marina Mercante Nacional y de Naves Especiales de Pesca, solo
ven implicancias en caso de aplicar el capitulo 9 y 11 del cédigo polar en lo referente a la
ejecucion del curso de navegacion en aguas polares y respecto a el gasto econémico para

los armadores en la implementacion de nuevas exigencias.

f) Respecto de implicancias para la autoridad maritima de no innovar en materia de
seguridad para las naves no SOLAS, los expertos indicaron que no habra implicancias
porgue es la actual condicién, porque no hacen navegacion polar las naves de menos de

500 de arqueo bruto.
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CAPITULO VII CONCLUSIONES

Durante la ejecucion del presente trabajo de investigacion final, considerando las fases

desarrolladas en el capitulo V, se pueden sefialar las siguientes conclusiones:

a) Existe una brecha en materia de exigencias de seguridad de las naves
nacionales SOLAS de las nacionales no SOLAS para la navegacién polar, a efectuarse en

el territorio antartico chileno.

b) El Estado se encuentra evaluando la posibilidad de aplicar los capitulos 9y 11
del codigo polar a las naves nacionales no SOLAS, trabajo que dirige la Organizacién
Maritima Internacional, buscando brindar mayor seguridad a las naves que efectian

navegacion polar.

c) Es necesario normar respecto al equipamiento que deben contar los yates
sobre 300 de arqueo bruto y que no se dediquen al trafico comercial, ya que no existe
normativa para este tipo de naves. Cabe hacer presente que, en registros llevados por la

autoridad maritima, no existen yates registrados con ese arqueo bruto.

d) Los expertos, en su mayoria concuerdan en que debe aplicarse normativa
complementaria a las naves no SOLAS, considerando las condiciones meteoroldgicas

adversas que presenta esa zona geografica, ya que el SOLAS no las incluye.

e) Los inspectores del Estado de Abanderamiento, en funcion de seguridad

maritima, aplican normativa nacional y parte de la normativa internacional SOLAS.
f) Las implicancias para la el Estado de Chile, llevado por la autoridad maritima,

respecto de la brecha, en la normativa asociada a las naves no SOLAS, detectada son las

siguientes:
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F.1) El'no aplicar el capitulo 9 y 11 del cédigo polar para haves no SOLAS,
indirectamente se asume como una responsabilidad por omisién para el Estado

ante un accidente maritimo en el territorio antartico chileno.

F.2) En caso de que se aplique el cddigo polar a naves no SOLAS, los
inspectores del Estado de Abanderamiento deberdn incrementar sus
conocimientos relativos a los capitulos 9 y 11 del cédigo polar (seguridad de la

navegacion y planificacion del viaje).

F.3) La eventual aplicacion de capitulos del cdédigo polar, a naves
pesqueras y haves bajo 500 de arqueo bruto, significar4 que a las naves no
SOLAS se le deberan hacer modificaciones, lo que provocara un aumento de
carga administrativa para la autoridad maritima y en algunos casos, sera
establecer plazos el cumplimiento de las nuevas exigencias. A su vez es
necesario mencionar que los armadores deberdn hacer grandes gastos en
modificaciones, las que deben ser ejecutadas por pasos, planos y

posteriormente modificaciones estructurales.

F.4) La aplicacién de normativa complementaria asociada al codigo polar,
apoya indirectamente a las labores que tiene el Estado por la responsabilidad
en el area SAR, considerando que el cumplimiento de normativa adicional
fomentaria el reducir riesgos de accidentes de naves nacionales enfrentadas a

dificultades por la lejania de apoyo base y malas condiciones meteorol6gicas.
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RECOMENDACIONES

1) Aplicar el concepto de igualdad de condiciones para las naves, respecto a
exigencias, orientada a mantener un equilibrio frente a la normativa que regule el trafico
maritimo y pesqueria en la zona polar antartica, de manera de evitar accidentes que

provoguen pérdidas de vidas humanas o dafios al medio ambiente.

2) Establecer el concepto de “trato no mas favorable” para las naves de bandera
nacional que navegan hacia el continente antartico, considerando que el solo hecho de no
aplicar normativa complementaria por el &rea a navegar, el Estado tendria responsabilidad

por omision en caso de ocurrir un accidente maritimo.

3) Para las naves no SOLAS nacionales que hacen navegacion nacional hacia territorio
antartico chileno y ante la posible aplicacién de parte del Cddigo Polar, resulta necesario
generar una carta gant o una hoja de ruta, por etapas de aplicacién por tipos de naves
nacionales, estableciendo plazos para el debido cumplimiento por parte del ambito

maritimo, el cual, a modo de ejemplo, quedaria de la siguiente forma:

Tabla N°4 Etapas de aplicacion del Cédigo Polar a naves nacionales no Solas.

Etapas Objetivo

Etapa 1 Efectuar instruccibn a los inspectores del Estado de
Abanderamiento dependientes de las Comisiones Locales de las
Gobernaciones Maritimas de Punta Arenas y Puerto Williams, con el

objeto se familiaricen con el Cadigo Polar.

Etapa 2 Dar a conocer el codigo polar a empresas y armadores pesqueros
y mercantes con naves menores de 500 de arqueo bruto, para que

se tome conocimiento y se antepongan a las exigencias adicionales

por efectuar navegacion polar.

70



Etapa 3 Puesta en marcha de las exigencias del Codigo Polar capitulos 9
y 11 a las naves nacionales no SOLAS que efectlen navegacion
polar.

Etapa 4 Iniciar los estudios de la aplicacion del Codigo Polar en su
totalidad a las naves nacionales no SOLAS, considerando a los
departamentos de ambas Direcciones Técnicas de DIRECTEMAR y

el Centro de Instruccién Maritima.

Elaboracién propia.
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ANEXO A PREGUNTAS REALIZADAS A LOS EXPERTOS

a) Oficiales Especialistas e Ingenieros en Construccion Naval.

1.- ¢ Considera usted que existe una brecha en materia de seguridad maritima respecto de

las exigencias de las naves SOLAS y de las naves no SOLAS, que efectian navegacion

polar?.
a) Si
b) No

Justifique su opcion

2.- ¢ Qué normativa se debiera aplicar en materia de seguridad maritima a naves chilenas

SOLAS que efectlian navegacion aguas antarticas? Puede marcar mas de una opcion.

a) Convenio SOLAS.
b) Convenio MARPOL.
¢) Convenio STCW.

d) Cédigo Polar.

3.- Se encuentra en estudio en la Organizacién Maritima Internacional la segunda fase del
cédigo polar, que consiste en la aplicacion de los capitulos 9 y 11, que corresponden a
seguridad de la navegacion y planificacion de viaje, para naves no consideradas SOLAS.

¢,Cree Ud. que la citada la normativa debiera aplicarse por el Estado de Chile?.
a) Si
b) No

Justifique su opcién

4.- Respecto a la pregunta anterior ¢,Cree Ud. que en caso se aplique el capitulo 9y 11 del

codigo polar a naves no SOLAS, pueda provocar implicancias para la autoridad maritima?
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a) Si
b) No

Justifique la opcidn seleccionada

5.- Respecto a la pregunta N°6 ¢, Cree Ud. que en caso no se aplique el capitulo 9y 11 del

cbdigo polar a naves no SOLAS, pueda provocar implicancias para la autoridad maritima?
a) Si
b) No

Justifique su opcion

6.- ¢ Tiene usted como alguna observacién y/o requerimiento respecto de la aplicacion del

cédigo polar en funcién de la seguridad maritima para la navegacion en aguas polares?.

b) Oficiales de la Marina Mercante Nacional.

1.- ¢ Considera usted que existe una brecha en materia de seguridad maritima respecto de

las exigencias de las naves SOLAS de las naves no SOLAS, que efectllan navegacion

polar?.
a) Si
b) No

Justifique su opcion

2.- ¢ Qué normativa se debiera aplicar en materia de seguridad maritima a naves chilenas

SOLAS que efectlian navegacion aguas antarticas? Puede marcar mas de una opcién.

a) Convenio SOLAS.
b) Convenio MARPOL.
c¢) Convenio STCW.

d) Cédigo Polar.
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3.- Se encuentra en estudio en la Organizacién Maritima Internacional la segunda fase del
cbdigo polar, que consiste en la aplicacion de los capitulos 9 y 11, que corresponden a
seguridad de la navegacion y planificacién de viaje, para naves no consideradas SOLAS.

¢Cree Ud. que la citada normativa debiera aplicarse por el Estado de Chile?.

a) Si
b) No
Justifique su opcién

4.- ¢ Considera usted si existe alguna implicancia para la marina mercante la aplicacion del

cbdigo polar a naves no SOLAS?.

a) Si
b) No

Justifique su opcion

5.- ¢ Tiene usted como oficial de la marina mercante, alguna observacion y/o requerimiento
respecto de la aplicacion del cddigo polar en funcion de la seguridad maritima para la

navegacion en aguas polares?.

c) Oficiales de Naves Especiales de Pesca.

1.- ;Considera usted que existe una brecha en materia de seguridad maritima respecto de
las exigencias de las naves SOLAS, de las naves no SOLAS, que efectian navegacion

polar?

2.- Complete el siguiente recuadro respecto de la normativa complementaria aplicada a

naves que efectan navegacion en aguas polares. A su juicio margue aguella normativa

que Ud. estima que debe ser considerada, justificando brevemente su opcién.

Normativa Si No Justificacién
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Convenio
SOLAS
Convenio
MARPOL

Convenio
STCW
Cadigo

Polar

Elaboracion propia.

3.- Se encuentra en estudio en la Organizacién Maritima Internacional la segunda fase del
codigo polar, que consiste en la aplicacion de los capitulos 9 y 11, que corresponden a
seguridad de la navegacion y planificacion de viaje, para naves no consideradas SOLAS.

¢Cree Ud. que citada normativa debiera aplicarse por el Estado de Chile?. Justifique su

respuesta.
a) Si
b) No

Justifique su opcién

4.- ; Considera usted si existe alguna implicancia para la marina de pesca la aplicacion del

cbdigo polar 9y 11 a naves no SOLAS?.

a) Si

b) No

Justifique su opcién

5.- Tiene Usted, como oficial de naves especiales de pesca, alguna observacion y/o

requerimiento respecto de la aplicacion del cédigo polar en funcién de la seguridad maritima

para la navegacion en aguas polares.
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