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EL CONVENTS INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD: DE LA VIDA: HUMANA:
EN LA MAR, DE 1,960

l.- Resumen de su distribucidn temdtica y aspectos diferenciales

destacatiles, respecto al Convenioc de 1,948.-

.1 Resumen de su distribucidn temdtica.

Em el subp., 4.2 del Cap., III ya se adelantd que el C.I.
de SEVIMAR=48 marcd una pauta de cardcter estructural, cuyo mo-
delo habia de repetirse en las dos versiones: siguientes. En efec-
toy, respondiendo a ese modelo, gue, como también se comentd, es
el que el Derecho Internaciocnal Piblico modermo asigra a los
comvenios inmternacionales de contenido eminentemente técnico,

la Conferencia Internacional sobre SEVIMAR-60 estd reflejada

totalmente en un Acta final, firmada en Londres el 17 de Junio

de 1,960, a la que se unen ginco Anexos, con las letras indica-

doras y titulos siquientes:

Anexa A.- Cobnvenio Internacional para la Sequridad de la VYida
Humana en la Mar, de 1,960

Anexo B.- Reglamento Internaciional para prevenir los Abordajes
en la Mar;

Anexo C.- Recommendaciones: referenttes a los bugues nucleares;

Anexo D.- Recomendaciones; vy

Anexo E.- Lista de asistentes a la Conferencia.

Como es bien sabido, la Conferencia Internacional suobre

SEVIMAR-60 es la primera que se convoca por imiciativa y bajo

los auspicios de la entonces denominada 0Organizacidén Consultiva

marftima Interqubernamental (OCMI), que muy poco antes de esa

convocatoria (6 de Enero de 1.959) habia celebrado su primera
Asamblea. En consecuencia, el texto de la Conferencia (Acta fi-

nal y Anexos) constituye una de las numerosisimas publicaciognes

de la DOrganizacidn. Concretamente, en la redaccidn de este Ca-

pftulo se ha tomado como base de trabajo la edicidn oficial, en

espafiol, de 1.973, de aguel texto, juntamente con los Suplemen-
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tos 1 y 2, gue contienen un nimero considerable de modificacio-

nes (todas ellas referentes a las Reglas y al Apéndice del Con-

venio), aprobadas por la Asamblea entre 1.966 y 1.969 (Suplemen-

to 1), y eh los afios 1.971 y 1,973 (Suplemento 2), pero que en

el afo de edicidn (1.973) todavia no habfan entrado en vigor,
por no haberse cumplido los requisitos gus exige el art. IX d)
del Convenio: aceptacidn por los dos tercios de los Gobiernos
contratantes, gue incluyan los dos tercios de los Gobiernos re-

presentados en el CSM (Ref. 28.- pp. &4 y ss.).

Por lo demds, el Convenio ha sido publicado por el Go-

bierno espafiol en el BOE no, 172, de 20 de Julio de 1,965.

En cuanto a la Administracidn Maritima espafiola, el Mi-

nisterio de Comercio (Subsecretaria de la Marina Mercante) pro-
mulgé la 0.M. de 22-07-65 (suplemento al BOE n2. 306/1.966), en

la que se establecen las Normas Complementarias para la Aplica-

cidn del Convenio Internacional de SEVIMAR-60, las cuales repro-

ducen, literalmente, el texto de las Reglas del Convenio, segui-
do, cuando procede, de las mormas propiamente dichas, para su
aplicacidn, que figuran en letra cursiva, Estas Normas Comple-
mentarias fuereon publicadas, en 1.973, por la Subsecretaria de
la Marina Mercante (Direcridn General de Navegacidn), en ocho
fasziculos, cada umo de los cuales abarca un Capitulo de las
Reglas de la Convencidn (con excepcidn de los Cap. VII y VIII

que figuran recogidos en el mismo fasciculo), y el dltimo se
destina a ofrecer los modelos reglamentarios de los certificados,

estados e Indices (Ref. 29.- pp. 3 y ssu).

£l Anexo A contiene el £.1. de SEVIMAR-60, prgpiamente

dicho, cuyo textoc se compone de una lista de paises firmantes

con indicacidn de sus Plenipotenciarios, sequida de 14 Articulos

y de un conjunto global de 198 Reglas anejas, distribuidas en

ocho Capftulos (algunos de ellos desglosados en Partes sefialadas

con letras maydsculas), dentro de los cuales, las Reglas se or-
denan correlativamente de forma independientes, con numeracidn
cardinal ardbiga. Estos ocho Capitulos se distinguen con numera-

cidn romana, seqtn los siguientes titulos generales:
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Capitulo I.- Disposiciones generales;

Capftule II.- Construccidng

Capftuleo I11I.- Elementos de salvamento, etc.;
Capftulo IV,.,- Radiotelegrafia y radiotelefonia;
Capitulo V.- Seguridad de la navegacidn;

Capitulo VI.-~ Transporte de granos;

Capitulo WIiI,- Transparte de mercancfas peligrosasj y

Capftulo VITI.- BHiques nucleares.

Al conjunto de Reglas ssigue um Apéndice, en el que se re-

flejan los modelgs reglamentariogs: de los distintos Certificados

expedidos en virtud de la Convencidn.

El Anexo B incluye el Reglamentn para prevenir los Abor-

dajes en la Mar, compuesto de seis Partes y 31 Reglas, a las

que sigue un Anexo, fgue recuge Recomendaciones: sobre el Uso de

la: Informacidn proporcionada: por el Radar, como una Ayuda para

evitar los Abprda jes en la Mar.

En el Anexoc C se exponen hasta once Recomendaciones re-

ferentes a los Bugues Nucleares, en tanto gque el Anexo D rela-

ciona las: Recomendaciones: generales. de la Conferencia y las par-

ticulares sobre diferentes: temas, en un ndmerc total de 56 orde-
madas correlativamente y desglosadas en siste apartados, segin

los Capitulos de la Cbnvencidn, con excepcidn del Cap, VIII,

Cierra los Anexos al Acta final el que lleva la lstra £,

gue, Unicamente, incluye la lista de asistentes a la Conferencia,

1.2 Aspectos diferenciales destacables, respecto al Convenio
de 1,948, _
Insistiendo en la idea recmrdada al comienzo del subp.

1.1, ut supra, la composicidn del Acta final de la Cobnferencia

Internacional sobre SEVIMAR-60 sigue fielmente la pauta ya mar-

cada por la Conferencia anterior de 1.948, gue, en definitiva,

se ajusta a la que =siguen otras Conferencias internacionales;,
convocadas para concluir convenciones, tomar rescluciones, for-

mular recomendaciones, etc,, de cardcter tdenico.

Pero si bien el modelo general no sufre variacignes im-
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portantes, exdsten, no obstante, algunos aspectos diferenciales

(cuantitatives y flormales) gue merecen ser destacados, con rela-

xidn al instrumento concertado en 1.948.

Es muy notable el incremento experimentado por el ndmero

de paises asistentes a la Conferencia, que serd analizado en el

epigrafe siguiente.

Las Reglas figuran como anejas al Convenio, pero sin ir

precedidas de tituloc alguno, como en 1.948, en gue se empled el

wocablo Reglamento. En la presente versidn, a continuacidn del
Gltimo Articulo del Convenio se imicia el Cap. I (Disposiciones
generales) de las Reglas, sin epfgrafe o término previo de nin-

gdn tipo. Con ello, sequramente, se quiere dar perfecto cumpli-

miento a lo dispuesto en el ap. a) del Art, I del Convenio, re-

forzando el cardcter de parte integrante del mismo que tienen

las Reglas: los Gobiernos contratantes se comprometen a llevar

a. . efectoc las disposicioness contenidas en la presente Convencidm

y en las Reglas anejas a ella, que se cormsideran parte integran-

te de la presente Convencidn. Toda referencia a la presente Con-

vencidn implica asimismo una referencia a dichas Reglas.

Resulta, igualmente, bastante significativa la particidn

del Cap. WI del Reglamento de 1,948 en dos Capftulos indepen-

dientes: Cap. VI, dedicado al Transporte de granos, y Cap. V1I,
gue regula el Transporte de mercancias peligrosas. Es una par-

ticidn que mejora la distribucién temdtica, por cuanto las carac-

teristicas de peligrosidad de una y otra categoria de sustan-

cias son bien distintas: los granos a granel a bordo de un bu-

gue son peligrosog porgue su comportamiento puede conducir a una

disminucidn sustancial de la estabilidad transversal, provocan-

do inciuso el vueleco del bugue, pero né porque ellos, en si mis-

mos, como mercancias a granel, generen riesgos de naturaleza pe-

ligrosa (explosidn, inflamabilidad, corrosividad, toxicidad, ba-

ja temperatura, reactividad, etc.); en tanto que las mercancias

peligrosas lo son en si mismas, presentando unoc o varios de los

riesgos que se acaban de enumerar, al interacrcionar con el en-

tornoc. El1 nuevo Cap. Y1 incorpora notables me joras, distribu-
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yendo en 16 Reglas: todos los aspectos relevantes del transporte
_maritimo de grano a granel, tanto en los denominados bugues con-

vencionaless (necesitados, en general, de aditamentos de estiba),

como en los especilamente acondicionados o bulkcarriers, exentos

de la instalacidn de effentos desmontables.

También es claramente apreciable el tratamiento, mds ex-
tenso y pormenorizado, que se da, por parte del Cap. IV (Radio-
telegrafia y radiotelefonfa), a alguno: de los conceptos integra-
dos en las condiciones: téecnicas requeridas para las instalacio-

nes radioeléctricas.

Con la aplicacidn de la energfa nuclear a fines pacdifi-

cos, despufs de la segumnda guerra mundial, la propulsidn de los

bugques: comienza a servirse de ella, =i bien, al principio, es

gl campo bElico el primero que se beneficia de esa utilizacidn,

fundamentalmente, con la construccidn y puesta en servicio de

submarinmos y portaaviones nucleares. Pero, en el édmbito de la

navegacidn comercial y de servicios especiales, también se hi-

cieron ensayos, llevando a cabo algunos proyectos de buques de
diferentes tipos, gque, después de una corta explotacidn, han

sido retirados, casi todos, del servicio, con la dnica excepcidn,
si acaso, de algtdn rompehielos rusoc. El Convenio de 1.960 se ha-"
ce eco de esta extraordinaria novedad, a la vista de los riesgos
que conlleva el uso de la energfa nuclear en la propulsidn de

los buques, desde el punto de vista de la seguridad de la vida

humana en la mar, sancionando un nueve Cap. WIII, regulador de

una materia que, evidentemente, ninca habfa tenido cabida en
los CCLII, de SEVIMAR. Dado que, como es ldgicm, las doce Reglas

del Cap. VIII sflo tratan las cuestiones bdsicas de la propul-

sidn nuclear, gue se relacionan directamente con la seguridad
de 1la wida humana en la mar, la Conferencia considerd convenien-
te adicionar al Acta final un Anexo C, independiente, que reco-

ae Recomendacignes referentes a los Bugues Nucleares, en el cual

se conhtemplan otros aspeétds complementarios de la seguridad de

estos buques nucleares, y que no tienen el cardcter compulsivo

de las Reglas gue desarrollan las cuestiones bdsicas sino que
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estdn destinadas a servir de guia: y srientacidn a las Administra-

ciones marftimas,

Y, finalmente, no puede soslayarse el slevado nimero de

Recomendacionss (56, frente a 23 que se formularen en 1.948), la

nmovedad y actualidad {referida a la fecha del Convenio) de las

materias ahordadas por muchas de ellas, y su perfecta adscrip-

cidn a los diferentes Capitulas de las Reglas.

2.- Parte introductoria del Acta final de la Cpnferencia Inter-

nacional sobre SEVIMAR-60: puntos notables de necesaria conside-

racidn. -

El Acta comienza declarando gue la Conferencia de 1.960
se celebrd en Londres, desde el 17 de Mayo al 17 de Jurmio de

1,960, por invitacidn de la Organizacidn Consultiva Meritima In-

tergubernamental, a: ffin de establecer una Convencidn para reem-—

plazar la Convencidn Internacional para la Sequridad de la Vida

Humana en la Mar, firmada en Londres el 10 de Junio de 1.948,

asi como con objeto de revisar el Reglamento Internaciocnal para

prevenir los Abordajes en la Mar, de 1,948,

Estuvisron representados en la Conferencia, por delega-

ciones, los Gobiernos de 45 paises, es decir, guince més gue en
1.948, datto que habla elocuentemente de la fuerza creciente que,

en 1,960, segufa manteniendo el espiritu de cooperacidn interna-

cional, concretado, en este caso, en el perfeccionamiento de

los principios fundamentales y de las reglas encaminados a fo-

mentar la sequridad de la vida humana en la mar. Disciocho pai-

ses, del total de 45 representados, asistieron por primera. vez:
Milgaria, Camerdn, Cuba, Checoslovaquia, Espafia, Hungria, Israel,
Japén, Kuwait, Liberia, México, Perd, Repdblica Arabe Unida, Re-
plblica de Corea, Repdblica Dominicana, Repilblica Federal de
Alemania, Suiza y Venezuela. Naturalmente, la: presencia novedo-
sa de estos paises se ffija por comparacidn con la Conferencia

de 1,948, No asistid Egiptop (integrado ahora en la RAU), qgue
habfa estado representado en 1.948; y en cuanto a Chile y a la

Unidn Sudafricana (tambidn presentes en 1.948), estuwieron re-
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presentados en la Cobnferencia de 1.960 par observadores. También
I estuvderon los siguientes paises: Ceildn, Guinea, Indonesia,

Trdn, Rumania, Tailandia, Turquia y vietnan.

Msimismo sufre un incremento el nimero de Organizaciones

intergubernamentales que contarom con representacidn mediante

observadores., Ademds de las que participaron en 1,948, las si-
guientes: Organizacidm de las NU para la Agricultura y la Ali-
mentacidn; Orgamismo Internacional de Energfa Atdmicaj y Organi-

zacidn Meteoroldgica Mundial.

Se crearon Comisiones, seqln los temas, como en la Con-
ferencia de 1.948. Em esta ocasidn, se afiadieron tres: Comisidn
de transporte de grano, mimeral y mercancias a granel; Comisidn
de transporte de mercancias peligrosas; y Comisidn de seguridad

de los buques de propulsidn nuclear.

La: Conferencia tuvo a la vista y usd como base de sus

deliberacioness el C.1. de SEVIMAR-48 y el RIPA-48,

Ademis, la Conferencia, después de estudiar cuidadosa-

ments los nmuevos prohblemas surgidos como consecuencia de la im-

troduccidn de la propulsidn nuclear en los bugues mercantes, re-

conocid la importancia de lograr la conclusidn de un acuerdo

internacional sobre la materia. Considerando que probablemente

se logrardn en um futuro préxdimo adelantos técnicos en esta es-

fera, la Conferencia decidid incluir en el texto del Convenio

de 1.96F, sdlo um limitado nimero de reglas relativas a cuewtio-

mes: de principio y de procedimiento, referentes a los buguss de

propulsidn nuclear,

Respecto al nuevo Reglamento Internacional para prevenir

los Abordajes en la Mar (RIPA), preparado y aprobado por la Con-

ferencia, ésta decidid no umir: este Reglamento revisado a la

Convencidn Internacional de SEY IMAR-60. Decisidn perfectamente

l4gica y coherente con las exigencias del derecho internacional
piblico, y que ya habia tenido precedentes en las Conferencias
de 1,929 y de 1.948: ha de tenerse en cuenta gue el RIPA: debe

contar con upa aceptacidnm lo méds universal posible, vy algunos
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cia. de 1,960, o

Por ello, lo mismo que en 1.948 se hizo respecto al Go-

biermo britdnico, la Conferencia de 1.960 invita a la OCMI (ya

existe una Organizacidn Internacional, gue se encarga de estas

tareas) a comumicar el texto revisado del RIPA a los paises gue

han aceptado el actual Reglamentn {el de 1.948); y a gue, cuando

se haya logrado una aceptacidn précticamente undnime, ffije la

fecha de su entrada en wigor, comunicando la misma. a los Gobier-

nos de todos los Estados con un plazo de antelacién no inferior

a: un afio.

Las Recamendaciocnes referentes a los bugues de propul-

sidnm nuclear (Anesxo C) tienen como f7in orientar a les Gobiernos

en la aplicacidn de las Reglas del Cap. VIII, y de sefialar a su

atencidn los principales problemas que, en sl estado actual de

la: técnica, regquieren estudio.

El Acta y sus Anexos se redactaron en un solo ejemplar,

cuyos textos en inglés y francés son igualmente auténticos. Los

textos originales quedaron depositados en la OCIMI, en umidn de

los textos en los idiomas: ruso y espaficl, considerados como tra-

dicciones. La QOrganizacidn habria de sncargarse de enwiar copias
certificadas del Acta, y copias de las traducciones en ruso y
espafiol, a cada uno de los Gotdernos inmwitados a enviar repre-

sentantes u observadores a la Conferencia,

Por el Gobiernc del Estado Espaficl firmaron el Acta fii-
nal los siguientes sefiores: Santa Cruz, Manuel Alderequia, Juan

José de J4urequi, Patricio R. Roda y Santiago Martinez Caro.

3.~ Brewe repaso de los artfculos del C.I1. de SEVIMAR:-60 (Anexo
Ao"'

£1 articulado, segim el modelo al que tantas veces se

ha hecho alusidn, trata de los aspectos eminentemente juridi-

cos de la Convencidn, y comprende catorce preceptos, uno menos

que la parte correspondiente del Convenio de 1.948. los articu-
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los llevan numermacidn romana. y su contenido coincide plenamente

con los de orden homdlogo de dicheo Cbnvenio. Incluso parte de
la literalidad de su texto se repite. La diferencia en el nimero

total consiste en la ausencia de regulacidn del supuestnp de que

la OCMI no asumiese las funciomes: que le son asignadas por el

Convernic. Tal supuesto se contemplaba, légicamente, en el art.
15 de la Convencidn de 1,948, dédndole el tratamiento adecuado

@ través de una serie de disposiciones transitorias, oue, en su

momento, ya fueron comentadas., Ewidentemente, en la versidn de
1.960 no es necesario tener en cuenta esta eventualidad, puesto
que la OCMI comenzd a: tenmer existenciia legal en 1,958 y fue la
propia Grgamizacidm la que auspicid esta Convencién, como tam-

kidn es sabidob.

Es destacable: la supresidm, en el art. ITT (Leyes, Re-
glamentos), de la obligatoriedad: de comumicar a la Orgamizacidn
los informes oficiales que muestren los resultados de la apli-
cacidn del Cbnvenio. Sequramente se suprimid este deber, porgue
la: propia Organizaciém dispore de mecamismos adecuados para ob-
tener esos informes (cuanddb lo juzgue necesario) e incluso para
elabprarlos ella. misma, con superior obbjetiwidad. En cambio, en
el ap. a) de este art., 11I se prescribe que cada umo de los Go-

tiernos combratantes se compromete a comunicar a la OCMI y a de-

Eusitar @n poder de la misma: una lista de los: Orgamismos: no gu-

bermamentales autorizados por ellos para actuar en la aglicﬁcién

de las medidas relativas a la sequridad de la vida humana en la

mar, con el fin de remitirsela a los Golbiernos contratantes pa-
ra: informacidn de sus funcionarios. Una medida cautelar que fa-
worece el necesario control respecto al cumplimiente del Conve-
mio.

El art. 11 del Convenio de 1.%48 anticipaba una fecha
de entrada en wigor {1 de Enero de 1.951), naturalmente some-
tidndolz al cumplimiento de ciertas condiciones. £s mds perfecr

to, desde 21 punto de vista técnico- jurdidico, anteponer las con-~

dicicmes, sin indicar fecha alguna,. que es lo que hace el art.

XI del C.I. de SEWIMAR-60, estableciendo el mismo plazo y con-
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diciomes que el de 1,948, Estas condiciones se cumplieron el 26

de Mayo de 1.964 y, en consecuencia, el Convenio entrdé en vigor,

para todos los paises signatarios y adheridos, el dia 26 de Mayo

de 1,965.

Bispaosiciones generaless (A n.e .xo A, Capftulo I de las Reglag). -

Consta el Cap. I de las Reglas de 21 preceptos (umn mds
gue el Cap. correspondiente del Reglamento de 1.948), diétrihuidos
en tres Partes, con las mismas denominaciones que en dicho Regla-
mentn: Parte A.- Aplicacidn, defiimicicnes, etc.; Parte BL- Vi-
sitas y Certificados; y Parte L.~ Accidentes. Asimismo, las Re-
glas coinciden en numeracidn y temdtica, aurgue, naturalmente,
los: textos sean, en general, distintos. Se> analizan seguidamen-

te las diferencias mids sigmificativas.

Entre las definiciones (R.2) se: distdingue la incorpora-

cidm de algunas nuevas: Bugue de pesca es el que se utiliza pa-

ra la captura de peces, bmllenas, ffocas, morsas o cualguier otro
ser viviente de la mar, Estiimo gue el incluir esta defiimicidn
obedece a la menciidn que de este tipo de bugues se hace en la
R.3 siguiente, exceptudndolos de la aplicacidm del Convenio; vy
también en distintas Reglas del RIPA, gque constituye el Anexo B

del Acta final. Bugue nuclear es el que va provisto de una fuen-

te de enerpia nuclear. Una definicidn perflectamente justificada

por la existencia. del Cap. WYIII.

En las Rs.7 vy 8, que se refieren a las Yigitas iniciales

y subsiguientes de los bugues de pasaje, y a la Yisita a los

elementns de salvamentic y a: otros correspondientes al armamento

de los bugues de carga, respectivamente, existen referencias

adicionales a extremos que Mo se explicitaron en las Rs. homd-

logas del Reglamento de 1.948, Concretamente, las visitas e ins-

pecciones se hardn extensivas a. las luces y medios de hacer se-

fiales sonoras y sefiales de socorro, con el fin de garantizar

gue cumplen la. Convencidn y el RIPA.

Las Rs. 7 y 8, a gue se acaba de aludir, fueron modifi-
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cadas por: Resolucidn de la Asamblea de la 0OCMI, A.174(V1), apro-
bada el 21 de GBctubre de 1.969. Estas enmiendas, lo mismo que

las restantes, aprobadas entre 1.966 y 1.969, asi comg las adop-
tadas en 1.971 y 1.973, tal como ya se sefiald en el subp. 1.1,

ut supra, no habian entrado en wigor en el afio 1,973, por no
cumplirse los requisitos que exiger el art. IX d) del Zonvenio.
Tampoco entraren en vigor en 1,974, afio de conclusidn del siguien-
te LL1. de SEVIMAR), que es el vigente en la actualidad, tzl como
ha side ampliamente enmendado. Como resulta fécil colegir, es-

tas enmiendas al C,1. de SEVIMAR=60 ndnca. llegaron a entrar en

wigor, pero su consideracidn y andlisis es decididamente GEil

(sobre todo, en el contexto de esta tesis), por dos razones fun-
damentalesst porque ponen de relieuve con gran claridadi la activi-

dad: perfecrionadora y de adecuacién continua que la QOrganizacidn

e jerce sobre su tarea global, pero, muy especialmente, sobre

aquellos instrumentos: que tienen relacién directa con la ssguri-

daci mar ftima vy con la prevencidn y contencidn de la contamina-

«idén del medio marino; y, en segundo lugar, porque la parte més

sustancial de las inmovAcioness y me joras que incorpora la ver-

sidn original del C.LI., de SEVIMAR-74/78, tiene sus raices y, en

gran medida, hasta su propia expresidn, en las enmiendas cita-

das.

Por lo demds, las enmiendas a las Rs. 7 y 8 sdlo afiaden

perfeccionamientos de detalle, haciendo mencidn de ciertos gle-

mentos esenciales, que, a:veces, se omiten en determinadas enu-

meraciones., Por ejemplo, la R.7 enmendada, al describir la vigi-

ta imicdial de los bugues de pasaje, cita entre los elementos a

inspeccionar el radar, ecosonda y agquja giroscdpica.

La.R.9, referente a la visita a las instalaciones radio-

teleqrdficas de los bugues de carga, también fue enmendada por

Res.A.174(v1), de 21 de Boctubre de 1.969, mds arriba citada, adi-

cionandbd la visita a las instalacdipnes radar.

El precepto adicional de que se hacfa mencidn en el imi-

cio de este parrafo, es, precisamente, la R.10, que trata de la
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Visita al casco, maguinaria. y material de armamentu de los bu=-

‘gues de carga, Uha: pxigencia: sumamente estimable, por cuanto en

el Convenio de 1.948 sdlc se preveia, para estos bugues de carga,

la inspeccidn de los aparatos: de salvamento y otros elementns

del armamento. Esta wisita subisiste, inevitablements, en el Con-
venio de 1.960 (R.8), a: efectos de expedir el correspondiente
certificade, Pero se sefiala ademds, como para los buques de pasa-

Jes una:inspecaiémxde; casco, maguinaria, etc:, -Estos elementns

han de& ser inspectionadbs: antes: de entrar en servicio y en los

intervalos de tiempo que la Admimistracidn considere pertinente,

parm asegurarse de que la disposicidn general, los materiales,

gscantillomes de la estructura, calderas y recipientes a presidn,

mdquinas primcipales y auxiliares, instalacicnes eléctricas vy

demds equipo som, en todo sentido, satisfactorios: para el ser-

vicio a gque se destina el buque.

En justa correspomdencia con esta nueva inspeccidn, la

R.12 tipiffica: un Certificado mds, respecto a los gue se sancio=-

naron en 1.948: E1 Certificado de Sequridad de Construccidn para

Bugue de Carga, para. ser exﬁedidb a todo bugue de esta clase

cuandn, después de unma inspecwidn, se compruebe gque cumple con

la R.10 y con los preceptos que sean de aplicacidn del Cap, II
(Construccidn).

El resto de los temas de este Cap. I {Expedicidn de un
Certificadb por otro Gobiermo -R,13-; Plazo de validez de los
Certificados -R.l4-: Modelo de Certificados ~-R.15-3 Exhibicidn
de los Certificados: -Rw16-; Aceptacidn de los Certificados =R.
17-; Anexos a los Certificados -R.18-3 Inspecciohes (en los puer-
toe de los demds Gobdernos contratantes) -R.19-; Privilegios de
1a Convencidm -R.28-; y Accidentes -R.21-) se reglamenta de una
forma prdcticamente igual a: como se hizp en la Convencidn de
1.948, e incluso muy similar a la empleada en los dos Cobnvenios

anteriores.

5.~ Descripcidn general y valoracidn comparativa del Capitulo

T1 de las Reglas: (Anexo A): Cbnstruccidn.-
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5.1 Estructura. general,

Este Capftulo, ya cldsico (a la altura de la Cbnvencidn
de 1.968) y, desde luego, decisivoc en la consecucidn de los fi-
rmes: pretendidos en los CC.II. de SEWIMAR;,, conserva el escueto

t{tulo de Construccidn, y sus 70 Replas se distribuyen: en cinco

Partes (identificadas por las correspondientes letras mayilsculas
del alfabetn), exactamente igual gque en la. wersidn de 1,948, In-
cluso los tftulos de algunas de estas Partes coinciden, pero los
de otras presentan diferencias, mds o menos significativas, que

conviene destacar

La Parte C pasa a denominarse Méguinas e Instalaciones

Eléctricas, anteponiendo el wocablo méguinas, que tanto puede

entenderse referido a: las mdquinas eléctricas {(generadores), co-

mo a: otros aspectos regulados por esta Parte, pero gue tienen

relacidm con la instalacidn de mdquinas, como son la marcha

atrds o los aparatos de gobierno. Esta imprecisidn en el tituloe,

que se cumnservd en la versidn ordginal del Convenio de 1.974,
hizo gque el Protocolo de 1,978 a dicho Convenio lo variase en
sentido clarificador, como se verd en el Capitulo VI de esta

tesis,

La Parte D se titula, simplemente, Protecmidn Contra In-

cendios; y la Parte F encuentra, al fin, un titulo mds apropiado
y explicativo que el difuso de "Misceldnea", gue llevaba en la

versidn de 1.948: Disposiciones Generales para Caso de Incendio.

Segin la Res.A.108(ES.III), tomada el 30 de Noviembre
de 1.966, durante el III Periodo Extraordinario de Sesiones de
la Asamblea de la OCMI, se aprobd uma importante enmienda, con-

sistente en afiadirr una Parte G, titulada Medidas Especiales: de

SeguridadﬁCbntra Incendios en los Bugues de Pasa je. Esta nueva

Parte constaba de veintiuna Reglas (de la 71 a la 91, a.i.), cu-
yas requerimientos iban dirigidos, bdsicamente, a me jorar la se-
guridad contra incendios de los bugues de pasaje existentes.

Segin se sabey estas enmiendas al C.I. de SEVIMAR*60 no llegaron

a alcanzar efectividad.
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Iqualmente, la ResuA.122(V)}, adoptada el 25 de Octubre
de 1.967, aprobd otra enmienda: a este Capftulo II, afiadiendo una

extensa Parte H, com el siguiente t{tulo: Prevencidn, Deteccidn

y Extincidn de Incendios en los Bugues de Pasaje., Se compone, na-

da menos, que de treinta y dos Reglas (de la 92 a la 123, a.i.),
que sigmifican uma total reestructuracidn del tema, y sus dispo-
siciones, en su préctica totalidad, recibieron acogida en la

Convencidn siguiente de 1,974, ya que la Parte H, como tal, ndn-

ca llegd a entrar en vigor, segdm tantas veces se ha comentado.

5.2 Valoracidn comparativa global.
Globalmente considerado, el Capitule Il de las Reglas
del C.1, de SEVIMAR-560 (Anexo A del Acta final) es enteramente

seme jante al Capitulo homdlogo (también el II) del Reglamento

de 1.948. Coma se acaba de ver, es coincidente su distribucidn
en Partes, con andloga tem3tica. Evidentemente, tienen lugar al-
gunos cambios, en forma de me joramientos y de adiciones comple-
mentarias, pero estas diferencias no llegan a invalidar la afir-

macién de que la filosoffia general de tratamiento del tema per=

manece invariable. El1 verdadero cambio, estructural y de: conte-
mido, viene de la manoc de la versidn de 1.974, gue se estudiard
adecuadamente, juntoc con las causas de aquel cambio, en el Cap.
V y siguiente de este trabajo. En términos cuantitativos, las

adiciones complementarias suponen un aumento de 15 Reglas, que

puede considerarse sustancial,

5.3 Aspectos nuevos a destacar de la Parte A (Generalidades).

Existe una disposicién innovadora: (sup. 2) ii) de la R.1),

que revela el grado de conexdidn gque la Conferencia de 1,960

pretendid, respecto a la inmediatamente anterior de 1.948. En

esta; (ltima se agignaron funciones a la OCMI, en relacidn con

el texto convenciorml, como es bien sabido. La de 1.960 ya fue
conwocada bajo los auspicios de la Orgamizacidn. En base a esta
conexddn es perfectamente légico que el subapartado arriba men-

cionadd se refiera a los bugues de pasaje:y a los bugues: de car-

ga existentes, cuya guilla haya sido colocada en la facha de en-
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trada en vigor del C.I. de SEVIMAR=~48, o después de ella, Siendo

buguess nuevos, para esta dltima Convencidn, y existentes, para

la de 1.960, se insta a la Administracidn para oue se asegure

del cumplimiento de los requisitos exdgidos por el Cap. 11 del
C.I. de SEVIMAR-48, para los buques nueveos. £En el caso de bugues

existentes, segéim la Cobnvencidn de 1.948, se prescribe la misma

actuacidn por parte de la Administracidm, pero respecte de dicha

categoria de buques. Por: lo gque se refiere a los requisitos del

Cap., II de las Reglas de 1,960 gue nc fueron exdgidos en el Cap,.

I1 del Reglamento de 1,948, la: Admimistracidn decidird cuédles

dé esos requisitos le serédn exigidos a los bugues existentes,

segiin las Reglas de 1.960.

La Res,A,122(V), tomada el 25 de Octubre de 1,967, intro-
dujo una snmienda a la R. 1 de este Capitulo II, consistente en
la adicidm de unm: inciso al ap. a), destinado a contemplar a los

bugues que sean objeto de reparaciones, transformaciones, modi-

fficaciones y los correspondientes trabajos de armamento. El1 pre-

cepto afladido exdige que estos barcos sigan cumpliendb, como mi -

mimoy, las: prescripciones que le eran previamente aplicables; vy,

em el caso de los bugues existentes, que no seaparten en grado

weyoIr que antes de las prescripcicnes exigibles a un bugue nuevo.

tl resto de la nﬁrmatiuazmu presenta diferencdia alguna,

respecto a la establecida en 1.948,

5.4 Comentario comparatiwo de la Parte B {Compartimentadb
y Estabilidad).

Consta esta Parte B de veinte Reglas (de la 3 a la 22,
awi.), dos mds: que la Parte homdéloga de 1,948, Las variaciones

son escasas, porque el compartimentado tradicional de los bu~

gues: de pasaje: estd. ya lo suficientemente elaborado, en 1,948,
comp para. que no se puedan incorporar muchos me joramientos do-

ce afioss mds tarde. Respecto a la estabilidad después de averia,

tampoco se juzod prudente incrementar la severidad, en un tema.

tan delicadb y con tantas implicaciones.

No obstante, se aportan sequidamente las diferencias



Pdg. 307

puntuales; acompafiadas de las oportunas justificaciones,

Le fdrmula {3), transcrita en el subp. 2.2.2 del Cap.

1¥, y referente al cdlculo de la permeabilidad media umiforme

en los espacios de mdguinas, para buques: de vapor, fue introdu-

cida: por la R,TIII del Reglamento de 1.929, manteniéndose inva-
riable en el de 1,948, En esta versidn de 1.960, la R.4 del Cap.

11 de las Reglas procede a um leve rstogue de dicha férmula, que,

ademés, se propone como de aplicacidn general, esto es, tanto

para buques de vapor conmo para los de motores de combustidm in-
terma, La expresidn gueda. defimitivamente asi:

ai — G-
)

85 4 10 (——\T— cressrveseraavee cseeoce (18')"’9

en la que "a", "c® y "y" son pardmetros ya conscidos. La apli-
cacidém general de la f,(18) es simplificativa, y los resultados
se ajustan suficientemente kien a la realidadj puesto que las
plantas propulsoras de los bugques . -~ :de pasaje s®
reparten entre los motores de combustidn interna y las turbinas
de wapor, que tienen una. permeabilidad tipica prdcticamente
jigual, y equivalente 21 85 % (de ahi, el primer sumando de la
expresidn}s Como la: permeabilidad #ipica de los espacios de pa-
sajeros es del 95 %, se justifica el empleo del cosficiente mul-
tiplicador 10, en el segundo sumando, afectando a la relacidn

(e — &)/v, que, como ya se conoce, expresa la razdn entre el
exceso de wolumen destinado al pasaje (por debajo de la linea

de margen y dentro de los limites del espacio de mdguinas)' so-
bre el destinado a la carma, y el volumen total del espacio de
mdquinas, por deba:jo de la linea de margem, El mantener el coe-
ficiente 12,5, que ffigura.en la f.(3), para buques de vapor
(permeabilidad! tdpica, 80 %), habria resultado excesivo. Las Re-
glas del Convenio de 1.960 optan, definmitivamente, por adjudicar

el valor del 85 ¢ a la permeabilidad tipica de los gspaciocs

de méquinas (R.4 e)), =in distinguir el &ipo de planta propul-

sora. E1 valor del 80 %, propuesto por el Reglamentn de 1.948,
proviene de la imfluencia: e jercida por la méquina alternativa
de wapor: (todavia presente en esa: época, en la propulsidn mari-

na), qgue tdiene un mayor empacho por caballe de potencia insta-
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lada, respecto a la turbina de vapor y al motor de combustidn

interna,

Se perfila: con mds detalle la estabilidad en estado de

averfa (R.7), afiadiendo un tercer supuestio a los dos contempla-
doss en el Reglamento de 1.948, Con esto se demuestra claramente

el interés creciente gue las Convenciocnes: de SEVWIMAR van dedi-

candb a este problema: wvital, pere para cuya regulacién no de jan
de surgir difiicultades, como ya se ha puesto de manifiesto en
varias ocasiones, Efectivamente, lai mencionada R, 7 db este Cap.

1T prescribe que cuandb el factor de subdivisidn previsto sea

igual o inferiorx a 0,33, la. estabilidad, en estadc.intacﬁn, de-

te ser tal que contrarreste la: inundacidn de tres compartimien-

tos: princiipales: adivacentes cualesquiera. Naturalmente, el resis-—

ti# la: imundacidén de dos es una condicidn que  ahora han de cum-—
plir los buques eon un factor de subdivisidm igual o inferior a

g,50, pero superiorr a: 0,33,

Em congruencia con el cambio acabado de comentar, la

propia: R.7, al fijar la dimensidn longitudinal de la averfa su-

puesta, establece gue, cuando el factor de subdivisidn aplica-

tile sea: igual o inferior a 0,33, se aumentard aquélla en la me-

dida que sea necesaric para gue afecte & dos mamparos estancos

transversales principales eontiguos cualesquiera,

Cuando sea necesario corregir dnqulos: de escora impor-

tantes (R.7), los medios adoptados han de ser, cuando sea posi-

tile, automdticos. Casp de ser manuales, deberdn poder accionar-

se desde encima de la cubierta. de cierre, E1 tiempo necesarsio

para el adrizamiento no debe exceder de guince minutos. Reque-

rimientos, todos ellos, que complementan y me joran las disposi-

ciones de 1,948, respectn a la inundacidn asimétrica,.
Seguramente, umo de los datos mds significativos, en

esta R,7, es la exigencia de una cota minima de altura metacén-

trica, en estadb de averfa: en caso de inundacidn simétrica de~

berd exdistir una altura metacdntrica residual pesitiva de 0,05

m (2 in), como minimo, calculada mediante el método del despla-
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zamiento constante. Se trata de una mejora evidente de las con-

diciones exigidas: en la R.72., del Reglamento de 1.948, =n que
s6lo se exdgia: el signo positiuweo (equilibrio sstmble en la posi-
cidn de adrizamiento) de la altura metacEntrica residual, sin
cuantificacidn alguna, estableciendo, ademds, la excepcidn de
algunos casos particulares en que la Admimistracidn puede acep-
tar un GM negativo en la posicidn de adrizamiento (equilibrio
inestable en dicha posicidn), siempre que el &ngulo de tumba
sea inferior a. 7 grados. En mi opinidn, el hecho de suprimir es-
ta potestad supone um perfeccionamiento afiadido, por una ra=zdn
muy simple, avalada, desde luego, por la generalidad de la doc-

trinas a. bordb, la. situacidn de eguilibrdio inestable es siempre

indeseable y peligrosa, aungue genere dnqulos de tumba penuefios.

También lo es el equilibrio neutral o indiferente, Personalmen-

te, estoy totalmente de acuerdo con Semyonov Tyan Shamsky (Ref.
22.=- ppe 57 y s5.), Cuandb afirma. que, en el btwqgue, todo lo que

no sea equilibrio establer ha. de considerarse eguilibric inesta-

' tkle, englobandb en esta categoria al indiferente.

Una de las dos nuevas: Reglas de esta Parte B es la R.,S§,
que se refiere al lastre a base de agua, que es el mormal. Se
trata de um corto precepto que sanciona una medida de Ereuencién

de la contaminacidn. Esto demuestra que, en 1,960, la preocupa-

cidm por este problema estd ya muy desarrcllada: no se olvide
que &l C.1. para. prevenir la Contaminacidn de las: Aguas de la
Mzr por Hidrocarburos (OGILPOL)} fue concertado en 1.954, Y esa
preccupacidn es especialmente sensible: a los hidrocarburos como
agente contaminante. La R.8, en esencia, aboga por el cardcter

no intercambiable de los tangues de lastre lfiguido, es decir,

ques, alternativamente, no puedan utilizarse para contener com-

twustibles 1{gquidos. Pero cuande ello sea inevitable, es preciso

instalar un equipo separador de aquas oleosas.

En la R.13, referente a. las Aberturas en los mamparas

estancos, se deja constancia de una clasificacidn formal de las

puertas estancas autorizadas:

Clase 1 = Puertas de hisagra;



Clase 2 - Puertas de corredera maniobrables a mano; y

.Clase 3 - Puertas de corredera maniobrables peor un manantial de
energfa, ademds de a mano.

Estas puertas estancas autorizadas ya se tipificaron en

1.948, pero sin adscribirles una clasificacidm formal,

La R.19, homdlega de la R.18 del Reglamento de 1.948, in-

troduce una modificacidn en su epigrafe, de indudable acierto.

También se amplia, en justa correspondencia, su contenido. El

tftulo actual viene a2 confirmar que la informacidn de estabili-

dad es mds importante que la prueba de estabilidad, de la cual

toma origen aquélla., De acuerdo con este criteric de prevalencia,

el tftulo de la R.19 queda redactado de este modo: Informacidn

sobre estabilidad de bugues de pasaje y bugues de carga. En 1,948,

la R,18 iba precedida de un epigrafe en el gue se mencionaba sd~
lamente la prueba o experiencia de estabilidad., E1l ap. a) de la

muyeva: R.19 prescribe que los bugues de pasaje y los bugues de

carga han de sufrir, después de terminados, una prueba gue per-
mita determinapr su estabilidad, E1 Capitén deberd recibir los

informes fidedignos necesarios para: poder obtener por un medig

simple y rdpidb una orientacidn exacta sobre la estabilidad del

bugue: en diferentes condicicnes de servicio, y un e jemplar de

esos informes: serd enviada a la Adminmistracién. En contraste
com la difusa expresidn "instrucciones necesarias" de la anti-
gua.R,18, el nuevo texto que habla de los informes fidedignos
para obtener  una orientacidn exacta acerca de la estabilidad, en
diferentes condiciones de servicio, es, segdn mi criterio, unma

fiormulacidn breve, pero clara y precisa, del modelo que ha de

seguirse para elaborar la informacidn de estabilidad de un bugue,

modelo cuyas lineas esenciales ya. fueron referenciadas en el subp.

6.3.4 del Cap. 111 que precede.

La: dispensa: de la prueba de estabilidad se amplia (ade-

mdes del caso de buques gem81659 al supuesto de bucgues dedicados

#l transporte de liguidos o de mineral a granel, cuando los Ei—

tos existentes sobre buques andlogos indiguen con claridad que

exdistird una altura metacéntrica mayor gue la suficiente, en to-
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das las condiciones de carga probables. Unha exencidn razonable,
puesto que este tipo de buques: suelen poseer, en general, una

estabilidad superabundante,

Como segundo precepto de nusva incorporacidn, en esta

Parte B, se ofrece la R,20, que trata de los Planeos para orien-

tacidn en maso de averia del bugue, que han de estar expuestos:

permanentemente, para orientacidn del Oficial de quardia, indi-

candb los limites de los compartimientos estancos, aberturas y

medios de cierre, asi como de compensacidn de escuras por inun-

dacjénn
En dltimo término, la R.21, que es de aplicacidn a los

bugues: nuevos Yy a los exdstentes (puesto que su cumplimiento no

ofrece dificultades o modificaciones importantes), establece,

ademds de la ogbligatoriedad de los e jercicios de maniobra de

puertas estancas (ya preceptuada en 1.948), lg de inspececidn

periddica en la mar de todas las vdAlwulas necesarias para el

funcionamiento de los ‘tangues de egquilibrado, en caso de averias.

Yy, adicionalmente, las vé&lwulas, puertas y mecanismos han de

marcarse. de forma apropiada, a: fin de gue puedan maniobrarse

com la mdxima seguridad.

5.5 Diferencias notables: de la Parte C (Mdquinas e Instala-
ciones Eléctricas).
Como ya se sefialaba en el subp. 5.1, ut supra, la prime-
ra variacidn significativa estd en el propio titulo de la Parte

C, que antepone el vocablo Miguinas a la expresidn Instalacignes

Eléctricas, lnica que constituia el epigrafe de la misma Parte
del Reglamento de 1.948. Aun admitiendo la disyuncidn de signi-
fiicados que se apuntaba en el mencionado subp. 5.1, parece bas-
tante claro que las Miguinas: a: las gue se alude en el titulo

nmo son las de naturaleza elédctrica. Esta conviccidn resulta de

inmediato comstatable a: partir de la simple consideracidn del
contenido de esta Parte, dbnde estdn presentesciertas referen-
cias concretas a la instalacidn propulsora principal y auxiliar,

asi como al resto de los servicios de a bordo dependientes del
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departamento de méguinas. En cualquier caso, lo confuso del ti-
tulo determind um cambio en su redaccidn, a través del Protoco-

lo de 1.978 a: SEVIMAR~74, como més arriba gueda indicado.

Peroc mé&s importante gue el camhbio de denominacidn es la

sustantiva ampliacidn de contenido e incluso de dmbito de apli-

cacidn. Empezandt por este dltimo, hay que subrayar que la Par-

te O es de aplicacidn a los bugues de pasaje y a los bugues ds

carga. La Convencidn de 1.948, con cierta timidez, comenzd a dar

entrada en el Cap. II a las cuestiones eléctricas esenciales,

relacionadas com la seguridad a bordo, pero sdlamente con desti-

no a los bugues de pasaje. La svolucidn cientifica y técnica,

hasta. 1.960, daterminmd, obviamente, um desarrolloc muy considera-

tle de la electricidad aplicada al buques, con las: consecuencias

gue, necesariamente, ello hubp de generar en los aspectos de la

seguridad de todos los bugues, directamente relacionadaos con el

empleo de la energia eléctrica a bordb. Ademds, el aumento del

nimero de preceptos, por comparacidn con el Reglamento de 1,948,

es revelador: once Reglas: (de la 23 a la 33, a.i.), frente a sd-

lo cuatro en dicho Reglamentno.

Las Rs., 24, 25, 31 y 32 se aplican, exclusivamente, a
los buques de pasaje, y el resto abarcan en su dmbito también
a: los bugques de carga, existiendo, en esos preceptos, apartados

de aplicacidn comdn y otros de aplicacidn diferenciada.

Las disposicdiones de la R,24 (Fuente de energia eléctri-
ca prinmcipal en los bugues de pasaje) y de la R.25 (Fuente de
energfa eléctrica de socorro en los buques: de pasaje) no difie-
rem de forma importante de las quasﬁranscriben en las Rs., co-
rrespordientes, 21 y 22, del Reglamento de 1.948. A lo sumo, po-~
dr{a sefialarse: la exdgencia de gue, en los bugues de pasaje en

los que exista sdlamente una central eléctrica principal, el

cuadro de distribucidn prineipal deberd estar situado en la mis-

ma zona: vertical principal en que se subdivdida el bugque a efec-

tos de proteccidn contra incendios (R.24); asi como la gue se

refiere a la ubicacidn de la fuente de energfa eléctrica de so-
upicacaof]
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corro, fuera de los guardacalores de migquinas y de tal modo,

respecto a la fuente o fuentes de energf{a principales, que: garan-

tice que un incendig en el espacio de mdquinas no impida el su-

mimistro o la distribucidn de la enmergfa de socorro. No estaré

situada: a: pmoa del mamparc de colisidm.

La: R.31 (Utilizacidn de combustibles: 1iquidos en los bu-
ques de pasaje), se limita a prohibir la utdlizacidén de motor

glguno de combustidn interna, en cualguier instalacidn fija, si

el combustible tiene su puntop de inflamacidn a una temperatura

igual o inferior a 43°C: (110°F). Estm prescripcidn, que, natural-

mente, pretende evitar el uso de combustibles excesivamente vo-
14tiles, ya: figuraba:en la R,22 del Cap. II del Reglamentn de
1.948, en relamidn con los generadores eléctricos: de socorro,

mowidos por momtores de combustidn interna.

En cuanto a la:R.32 (Situacidn de las instalaciones de
socorro en los bugues de pasaje), establece que la fusnte de

enerqfa eléctrica de socorru, las baterfas de botellas de gas

carbdmico c,i. y demds dispositivos deemergencia esenciales pa-

ra la seguridad: del buque, rmo deberdn ser instalados en un lu-

gar situadb 2. proa del mamparo de cnlisidn, No cabe duda. gque,

en esta R.32, se produce ums inclusidn inadecuada, en mi opimidn,
de ciertas: instalaciones de spcorro, que habrian encontrado me-

jbr acomodo en otras &dreas del mismo Cap. II, distintas de esta,

dedicada a las mdquinas e instalacianes eléctricas.

Un adelante indudable, en pro de la seguridad de la wi-

da humana: en la mar, lo constituye la nueva R.26, que trata de

la Fuente de energfa eléctrica de socorro en los bugues de carga,

distinguiendo entre los grandes, de 5.000 4 mds toneladas de RB,

y lps mds pequefios, menores de 5.000 TRB. Para los primeros se

disponen requerimientos enteramente gimilares a los bugues de

pasaje: cardcter autdnomo de la fuente; situacidn por encima de
la: cubierta superior continua y fuera de los guardacalores; ca-
paz de alimentar el alumbrado de emergencia de los lugares de

embargue en las embarcaciones de salvamentn, puente de navega-
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cidn y cuarto de derrota, timbres generales de alarma, luces de
s —~ ] -
navegacion y proyector de sefiales diurnas; consistente en una

baterf{a de acumuladores: o en un generador movido por una miqui-

ma motriz apropiada; y apta para funcionar con una escora de
22,5 grados a. cualguier banda. y/o um éngulo de asiento de 10

grados.

Para los bugues de carga mds pequefios, menores de 5,000

TRB, la fuente autdnoma. de energfa eldctrica de socorro habréd

de cplocarse en un lugar que resulte satisfactorio para la Ad-

mimistracidm, siendb capaz de asegurar el alumbrado de los dis-

positivos de puests a flote de los botes y balsas salvavidas, de

los lugares de estiba y de la zona del agua sobre la gue se
arrien., Adicionalmente, la fuente serd capaz de asequrar el alum-

brado de todos aguellos servicios gue la Admimistracidn conside-

re necesarios (pasillos, escaleras y salidas hacia los puestos
de lanzamiento y lugares de estiba de los bptes salvavidas y

balsas de salvamento).

La: R.27 {Precauciones contra descargas, incendios y otros

riesgos de origen eléciricp), se diwide en tres apartades, &l

a), comin a buques de pasaje y bugues de carga, el b), para bu-
ques de pasaje dnicamente, y el c), para buques de carga sdla-
mente, Recoge. una serie de cautelas en orden a preservar la se-

guridad de los pasajerps y tripulantes, la mayoria de las cua-

les: ya ffiguraban en la R.23 del Cap. II del Reglamento de 1.948.
Desde luego, la nueva R.27 es mds perfecta, en sentido técnico,
y mds pormenorizada en los detalles. Por ejemplo, se alude como

magrnitud de referencia a una tensidn de sequridad, gque ha de

ser fijada: por la Admimistracidn, Asimismo, el retornc por el

casco no se utilizard. en los bugues tanque (dada la naturaleza

inflamable de la carga gue tiransportan). En los bugues de pasa-
je, los sistemas de distribucidm estardn dispuestos de modo gue
un ineendio, en una zona vertical principal, nmo interrumpa los
serwicios esenciales de otra. En los buques de carga, laos dis-

positivos que puedan producir arcos woltaicos no deben instalar-

se en ningdn compartimiento destinado, de manera principal, a
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las baterfias de acumuladores,

Respecto a la marcha atrds, que en el Reglamentn de 1.948

se comtemplaba. en la R.55 de la Parte F (Misceldnea) de su Cap.
11, que sdlo se aplicaba a los huques de pasaje, se traslada aho-
ra:a la R.28 de este Cap., II, que se estudia, en consonancia con
el titulo de esta Parte C, gue, segln se ha dicho, trata ciertas
materias bdsicas de las instalaciones de mdquinas;, relacionadas
com la seguridad., Se repite, pricticamente, el precepto He 1.948,

pero, respecto a los bugues de pasaje, se prescribe que, en las

pruebas oficiales ha: de demostrarse la:agtitudide la maguinaria

propulsora para invertir la direcidn del empuje de la hélice

en un tiempo aceptable, en circunstancias: normales: de maniobra,

para detener al bugue gue esté navegando a la mdxima velocidad

de serviciao,

Las disposiciones, bastante genéricas, contenidas en la
R.56 de la Parte F (sdlamente aplicable a los Bugues de pasaje),
del Cap. I1I del Reglamentn de 1.548, referentes al aparate de
golbierno, se transfieren, en esta versidn, a la Parte C, lo mis-
mo gque la marcha atrds. Pero, ademds, los requerimientos son
ahora mucho més precisos y rigurosos. Em efecto, la R.29 (52353-

to de goﬁiemno) de este Cap. Il se distribuye:. en los tres con-

sabidos apartados referentes a los buques de pasaje y bugues de

carga, a los buques de pasaje dnicamente y a los buques de carga

dnicamentes En general, la mecha del timdn ha de ser proyectada

de manera gue no sufra averia: a. la: méxima velocidad de servicio.

El aparato de gobierno auxdiliar- debe permitir el gobierno del

bugue a una velocidad aceptable., En los bugues de pasaje, el

aparato de gohlierno principal tieme que ser aptno para cambiar

el timdn de 35%a una banda (ordinariamente, el mdximo &ngulo de

metida de los timones, pues para valores mayores disminuye el

momento evolutivo) a 30°a la otra banda, en 2B segundos, 2 la

velocidad médxima de servicio., Igualmente, en los bugques de pa-

saje, el aparato de gotuiermo auxiliar debe estar accionado por

unm: fuente de ensrgfa, cuando la mecha del timén tenga mds de

22,86 cm {9 in) de didmetro a la altura de la cafia. Se puede
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pré&indir del aparato de gobiderno auxiliar cuando se disponga

de una instalacidn doble de motbres‘y de conexiones para accio-
nar el aparato de gobierno principal. Las exdigencias, referidas
&l aparato de gobiernc auxdiliar, sdlamente son, como es natural,

algo menos severas: para: los buques: de carga.

Pero la. normativa gque se estudia no centra su atencidn,
sflamente, en el aparmato de gobiermo, genéricamente considerado,
sino que, ademdsy, la& dimige:a unos tipos concretos, que, en 1.960,
puede decirse qﬁe acaparaban um porcentaje muy elevadb, en cuan-

to @& su instalacidn en la flota mercante mundial: los aparatos

de gotrierno eléctricos y eléctrohidrdulicos. Asf, la R.30, que

lleva, precisamente, este titulo, dispone, tanto para los bugues

de pasaje como para los de carga, que,, en el lugar apropiada,

se instalardn indicadores: de funcionamientp de los motores que

accionan los aparatos de gobiernc eléctricos y electrohidrduli-
cns, = satisfaccidn de la Administracidn, En los bugues: de pasaje
{cualguiera que sea su registro bruto) y en los bugues de carga
de 5.000 & mds TRB, estos aparatos de gobierno estardn servidos

por dos circuitos, separados, en toda su longitud, tan amplia-

mente como sea posible, y alimentados desde el cuadro de distri-

bucidn principal. Los bugues de carga. de menos de 5,000 TRB cuen-

tan con una atenuacidn en cuanto a la proteccidn contra cortocir-

cuitos de los circuitos: y motores.

Finalmente, la R.33 habla de la comunicacidn entre el

puente y la cémara. de mdquinas, disponiendo que los bugues ins-

talaré&n dos medios de comunicacidn de S6rdenes. Uno de ellos se-

rd4 un tmansmisor tipo telégrafao.

5.6 Aspectos novedosos relevantes de la Parte D (Proteccidn
Contra Incendios).

La primera diferencia notable: reside en el hecho de que

esta Parte se aplica: a los buques de pasaje, como la de 1.948,

pero la: R.35 es de aplicacidn a los bugues: de pasaje que no

transporten mids de 36 pasajeros y también a los bugues: de carga

de 4.080 & mds TRS. Del mismo modo, la R.54 se aplica, sdlamen-
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te, a estos buques: de carga de cierta importancia, a partir de

las: 4,000 TRB. Desde- esta simple esnunciacidn, es evidente la me-

jora: que esta Parte D representa: para los bugues de carga, vy,

por ende, para la sequridad: de la vida humapa en la mar.

Por otra. parte, las Rs. 34 a 52, a.i., son de aplicacidn

a: 1os buques de pasaje de cierta entidady, que transportan mds

de 36 pasajeros. Las Rs, 35 y 53 se aplican a los PDugues de pa-

saje menos: importantes, que no transportan mds de 36 pasa jeros.

Consta esta Parte de veintdiuna Reglas, una mds que la

Parte seme jante del Reglamentop de 1.948, cuyo cardcter fuerte-
mente renovwadorr ya fue glosado en el subp. 6.5 del Cap. 11l de
ests trabajo. A partir de esta escueta consideracidn de cardcter
numérice puede inferirse que el contenido no resulta demasiado
divergente, En efectp, asi es, como, por otra parte, cabe espe-
rar, teniendo en cuenta el sistema, cientifica y tfcnicamente
actualizadb, gque impuso la normatdiva reglamentaria de 1.948, en
este purnto de la proteccidn contra incendios, Existen, no obs-

tante, diferencias perfeccionadoras: que es necesarioc resaltar.

As{, la R.34, dedicada a Generalidades, comienza. con

una declaracidn de objetivos y de principios muy interesante:

esta. Parte tiene por objeto conseguir el mayor grado posible

de protecmidn c.i., mediante la reglamentacidn detallada de las

instalaciognes y su construccidng los tres principios bdsicos

en. que descansan estas Reglas son: la separacign de los espa-

cios: destinados a alo jamientn del resto del bugue; mediante

mamparos que ofrezcan una resistencia estructural y térmica;

la: locelizacidn, extincidn o deteccidn de cualguier inmcendio

en el espacio en que se origine; y la proteccidn de los medios:

de salida o evacuacidn.

£n el capitulo de Deffiniciones (R.35) se advierte un

mayor rigor en la tipificacidn del ensayo estdndar de exposi-

=idn 2l fuego, exigiendoc que las muestras de los mamparos O

. X , 2
cubiertas: tengan una superficie aproximada de 4,65 m2 (50 Ft°)
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y una altura de 2,44 m (8 ft), y que sean lo mds parecidas po-

sible a las planchas utilizadas en la construccidn, conteniendo,

cuando resulte apropiadb, al menocs: uma junta,

También se afiade una deffimicidnr relativa al significa-

do de ll2 expresidn, débil propagacidn de la llama., Aplicada a

una superficie determinada, se entiende gue la misma es capaz

de limitar en forma adecuada la propagacidén de las llamas, te-

niendo en cuenta el peligro de incendio en los espacios de que

se trate,

Al reqular la proteccidn «,i. de los grandes componen-

tes estructurales (casco, superestructuras, casetas, mamparos

estructurales y cumiertas), en los gue, por supuesto, se pueden
emplear los: tres Métodos (I, II y III), el texto, demasiado ge-
nérico y breve, de la R.27 del Cap. II del Reglamento de 1,948
(que se limitaba a. declarar la exigencia. del acerc como material,
salwo en casos especiales, en que la Administracién puede auto-
rizar- otro apropiado), se sustituye por sl mds claro, explicito

y extenso de la R.36 (Estructuras (Métodes I, IT y II1I)), que

mantiene la cbligatoriedad del acero, pero acoumpafiada de la ex-

presidm, "o de otro material equivalente} cuyo significado

técnico ya se comentd en el subp. 6.5 del Cap. IIT anterior.
Pero la R.36 resulta mucho mds clara y completa al desglosar,
en tres apartados, las exdigencias concretas de cada uno de los
Métodos. En cuanto zl I, en congruencia con su tipificacidn,

sdlo se mencioma 81 acero u otro material eguivalente. Pero

cuando se aplique el Método II, las superestructuras: pueden

serx, por 2jemplo, de aleaciién de aluminio, siempre que:

a) se instale un dispositiwo automdtico de pulverizacidn de
agua;

b) la: elevacidén de temperatura admitida para: el alma metdlica.
de los mamapros de Clase A&, al ser spmetidos al ensayo es-

tdndarr, tenga. en cuenta: las propiedades mecdnicas del mate-

rial;
c) se tomen medidas para asegurar que, en caso de incendio, el

lanzamientn y embarque en los botes y balsas salvavidas
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sean tan eficaces como si las superestructuras fueran de acsro;

y .
d) las lumbreras y guardacalores de los espacios de calderas y

mdquinas estén construidos con acero aislado en forma adecua-

da.
En caso de aplicacidn del Métpdb III, también las super-

estructuras podrdn ser de otro material distinto del acero., Las

exigencias para ello son idénticas, salvo la recogida en el ap.
a), acabado de transcribir, ya que, como es sabido, gl Métado

ITT no: instala, con cardcter general, dispositives automdticos

rociadores de agua. Perc si restrige el usp de materiales y mo-

biliario €ombustibles o muy inflamables, por lo cual se formula
- s #

como condicidn, para no emplear el acero en las superestructu-

ras, gue la Administracidn considere apropiada la reduccidn de

materiales: combustibles: en la parte correspondiente del buque.

Las Rs. 37 (Zonas verticales principales (Métodos I, II
y 111}), 38 (Aberturas en los mamparos de Clase A (Métodos: I, II
y 111)), 3 (Mamparos situados en el interior de las z.v.p. (Mé-
todoss I y 111)), 40 (Separacidn entre los espacios habitados vy
los espacios de mdquinas, de mercancias y de servicio (Métodos
1, 1T y 111)), 41 (Revestimiento de las cubiertas (Métodos I, 1II
y III1)), 42 (Proteccidn de las escaleras en los espacios habita-
dos y de servicio (Métodos I, II1 y III)), 43 (Proteccidn de as-
censores de pasajeros y montacargas, troncos verticales de alum-
brado y ventilacwidn, etc., en espacios habitados y de servicio
(Métodos 1, II y II1)), 44 (Proteccidn de centrales de seguridad
(Métodes I, II y FII)), 45 (Protecmidn de pafioles, etey (Méto-
doss 1, IT y 11I)), 46 (Ventanas y portillos: (Métodos: I, I1 y III))
47 (Sistemas de ventilacidn (Métodos I, II y III)), 48 (Detalles
de construccidn {Métodos I y II1I)), 49 (Detalles diversos (Mé-
todos I, I1 y 111)), 51 (Dispositivos automdticos de extincigdn
por pulverizacidn de agua, sistemas de alarma y deteccidn (Mé-
tode 1I)), y 52 (Avisadores automiticos de incendio y disposi-
tivos de detececidn (Método III)), coinciden, en su contenido vy,

con frecuencia, en su propia literalidad, con sus correspondien-



Pdg. 320

tes de la ver=idn_de 1.948.

Respecto a: la R,50, se refiesre, sdlamente, a las Pelicu-

las cinematogréficas (Métodos I, II' y III), disponiendao que no

se utilicen pelficulas a base de celulosa, en los aparatos cine-

matogrédficos instalados a bordo de los buques, Parece suficiente

esta prescripcidn, &in necesidad de aludir a los aparatos cine-

matogrdficos, como se hacia en la R.41 del Cap. II del Reglamen-

to de 1.948, e incluso a los armarios para almacenaje de las pe-
liculas. Se entiende que el material verdaderamente peligroso y

& tener en cuenta, en la proteccidn c.i., son las Eeliculas,

mds que los aparatos de proyecridén, en los cuales, por otra par-
te, se entienden exigidas las ceutelas y seguridades: de rigor.

Por consiguiente, basta: com que las peliculas no sean de natura-

leza. inflamable. Por cierto gue esta R,50 fue enmendada por Res.

8, 108(ES.III), adoptada el 30 de Nowiembre de 1,966 (aungue la

modificacidn ndnca llegd a entrar en wigor, como se sabe), para

matizar dnicamente que no se utilizardnm peliculas con soporte de

nitrato de celulosa.

Como ya se advirtié al comienzs de este subpdrrafo, la

R.53 se aplica a los Bugues de pasaje gue no transporten més de

36 pasaijeros. En esencia, reduce el nivel de los requisitos, pe-

ro manteniende los puntos bdsicps de la proteccidn c.i. Por ejem-

plo, no estdn obligados a observar los requerimientos estable-
cidos para los mamparos situados en el interior de las zonas
verticales principales (R.39). Asimismo, cuando instalen mampa-
ros de la clase A, se les puede conceder una reduccidn en el

grade de aislamiento. Pero, en cambio, todas las escaleras y me-

dios de escape de los espacios habitados y de servicios han de’

ser de acero u otro material eguivalente; la ventilacidn mecsa-

mica de los espacios de midguinas se podrd parar desde um lugar

f4cilmente accesible situado fuera de los mismos; y, salvo que

los mamparos de cerramientoc en los gspacias habitados cumplan

ciertas condiciones, estos buques de pasaje con pocos pasa jeros

deberdn estar prowistos: de un gistema automdtico de deteccidn
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de incendioss.

Por ditimo, la R.54 de esta Parte D estd dedicada, ex~

.elusivamente, a. los bugques de carga importantes, de 4.000 tone-

ladas o mds de registro bruto., En ellos, el casco, las superes-

tructuras, los mamparos estructurales y las casetas deben ser

de acero, salvd que la Administracifén, en casos especiales,

apruebe la utilizacién de otros materiales apropiados, teniendo

en cuenta el peligro de incendio., En los espacios habitados, los

mamparos de los pasillos tienen que ser de acero o estar cons-

truidos con paneles de clase B. Los revegtimientos de las cubier-

tas, en los espacios habitados, han de ser de um tipo que no_se

inflame con facilidad. lLas escalermas interiores, debajo de la

cubierta: de intemperie, y las cajas de los ascensores de la tri-

pulacidn deberdn ser de_acero u otro material equivalente, Tam-

tidn serdn asfi construidos los pafioles de pinturas y de luces,

las cocinas; y los pafioles del Contramaestre, cuando estén conti-

gquos a los espacios habitados. En los espacios habitados y de

miguinas no se pueden utilizar pinturas, barnices y productos

anélogns a base de nitrocelulosa u otra sustancia altamente in-

flamable. Las tuberfas de aceite o liguidos inflamables han de

ser de un material aprobades por la Administracidn, teniendo en

cuenta el peligro de incendio. Los radiadores eléctricos, si los

hay, tienen gue ser fijos y estar construidos de manpera que se

reduzca  al minimo el peligrw de incendio, sin posibilidad de

oue puedan chamuscar o prander fuego a ropas, cortinas u otros

materiales andlogos. Tampoco se empleardn pelfculas a base de

celulosa en las instalaciones cinematogréficas.

5.7 Estudio comparativo de la Parte E (Deteccidn y Extincidn
de Incendios en los Bugues de Pasaje y en los Bugues de
Carga).

Comprende trece Reglas, cuatro mds gue la Parte corres-

pondiente del Reglamento de 1.948. Por consiguiente, el incre-
mento del texto reglamentario es significative y exdige un ana-

lisis diferencial.
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Dentro de su dmtnito general, las Rs. 59 y 64 sdlo se
aplican a los hHuques de pasaje, en tanto gue la R.65 estd desti-
rmada, (micamente, a los de carga. Las Rs. 56 a 63, a.i., estable-
cen las condiciones a que dehen~ajustarse los dispositiwos men-
cionados en las Rs. 64 (Prescripciones aplicables a los bugues

de pasaje) y 65 (Prescripcicnes: aplicables a los bugues de carga).

Como prmimera. novedad, se incluye un preceptn nuevo de

Defimiciones (R.55), pero sdlo para indicar gqué se entiende por

eglora: del bugque {(la eslora: entre perpendiculares) y: por el wvo-

cablo prescrito (lo: exigido en esta Parte).

La: R.56 (Bombas, tuberfas, bocas: y mangueras c.i.)' es

mucho més extensa que su homdloga (Rw45) del Reglamento de 1.948,
Por. lo tanto, regula mds aspectos, pero también eleva el nivel

de exigencia. Asf, en leos Hugques: de carge, las bombas: c.i, exi-

gidas ham de proporciopar un caudal, a la presidn adecuada, no

. - s ’ .
inferior a los cuatro tercios del que evacua cada bomba de sen-

tina de um bugue de pasaje: de las mismas: dimensiones, cuando fun-

ciona como instalacidn de achigue,

Un avance de gran significacidm, en pro de la seguridad

lo constituye. la fijacidn de las presiones minimas requeridas en

tndas las bocas c.i., gue oscilan entre 2,6 kgf_/cm2 y 3,2 ng/cmz,

o biden unaAEresién gue resulte satisfactoria para la Administra-

cidn, seqdn que el bugue sea de pasaje o de carga y a tenor de

su tamafio, medido por el tonelaje de registmo bruto.

Se cuantifican alqunos pardmetros importantes, como los

didmetros: de las bopguillas, lanzas o repartidores, acoplados a

las mangueras: 12 mm, 16 mm y 20 mm, o lo mds aproximado posible

a estas cotas,

Ya en la Recomendacidn 8 (Conexiones de las mangueras c.i.),
formulada en la Conferencia de 1.948 {sbp. 2.6 del Cap. III de
este trabajo) se decia gue, habiendo tenido conocimiento de las
dificultades y demoras inherentes al empleo de las instalaciones
terrestres de lucha c.i. en los bugues surtos en los puertos,

poer falta de: adecuacidn de los didmetros de las respectivas co-
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nexdones, se recomienda se hagan esfuerzos encaminados a conse-

guir la necesaria uniformidad, mediante un acuerdo internacional.

El acuerdo llegd por la via del C.,I. de SEVIMAR-60, cu-

yass Rs. 64 y 65 prescriben, por primera vez, la obligacidn, pa-

ra los buques de paséje y para los buques de carga, respectiva-
mente, de registro bruto igual o superior a 1.000 toneladas, de

ir provistos, al menos, de una conexdidn imternacional a tierra,

cuyas especificaciones detalla la R.56, en estudio:

Didmetro exterior: 178 mm .
id. interior: 64 mm .
id. del circulo de pernos: 132 mm,

Agujeross 4 de 19 mm de didmetre, colocados equidistantemente y
prolongados hasta la periferia de la brida mediante
ranuras.

Espesor de la brida: 14,5 mm , como minimo.

Pernos: 4 de 16 mm de didmetro y 50 mm de longitud.

Superficie de la brida: plana.

Material: cualquiera adecuadp para trabajar a una presidn de

10 kgf/cm2 .
Jurta: Cualquiera adecuada para trabajar a una presidén de 10 kgf/

2
cm .

La Fig. 33, de la pdgina siguisnte, tomada del propio
texto de la Convencidn (Ref. 32.- p. 95}, exhibe un esquema aco-~
tado de estas especificaciones. Por su parte, la Fig. 34 pre-
senta un sencillo dibujo en perspectiva de los componentes prin-
cipales de la conexddn, con algunas cotas, conectados mediante
cadenas, tal como se mantiene a bordo. La brida tiene una cara
plana por un lado (el de tierra), y por el otro tiene permanen-
temente umido um acpplamiento que se adapta a las bocas c.i. ¥

a las: mangueras del buques

Las disposiciones: contenidas en las Rs. 57 (Extintores

de incendios (portdtiles y no portdtiles)), 58 (Extincidn me-

diante gas inerte o vapor en los espacios de mdguinas y de car-

ga), y 59 (Instalaciones automdticas de rociadores de agua en

los buques de pasaje), no registran inmovaciones de relieve,

respecto a las gue tratan los mismos temas en el Reglamento de

1.948 (Rs. 46, 47 y 48 del Cap. II, respectivamente), salvo al-



Pdg. 324

14-5mm p—

Fig, 33.~ Esquema acotado de las especificaciones anlicables
a la conexdidn universal a tierra (dispositivo de los
buques) .

gunas: precisiones terminoldgicas: y el mayor grade de rigor de

ciertos reguerimientos.

Un precepto nuevo digno de ser destacado es la R,60, gue

se refiere a la Instalacidn fija de extincidn de incendios a ba-

se de espuma, la cual, andando el tiempao, habria de resultar

obligatoria para los buques tanque de 100.000 toneladas o més
de peso muerteo y bugues de carga combinados de 50.000 toneladas
o mids: de peso muerto {versidn original del C.I. de SEVIMAR=74).

La. Regla: indicada se limita a prescribir que toda instalacidn




Fige. 3%.~ Componentes de la conexddn umiversal a tierra, tal
como se mantienen a bordo.

fija. reglamentaria: de extincidn de incendios: a base de gspuma,

ha: de poder descargar una cantidad de aquélla, suficiente para

cubrir con una capa de 15 cm de espesor la mayor superficie so-

bre la gue pueda derramarse combustible liquido. E1 sistema de-

berd poder ser accionado desde un emplazamiento f4cilmente acce-
sible, fuera del espacio a proteger, y que no pueda ser fdcil-

mente aislado por un ctonatp de incendio.

También es de nueva incorporacidén la R.61, que trata de

los requisitos generales de los Sistemas de detecciidn de incen-

dios, los cuales deben indicar automdticamermte la existencia o
signos de un incendio, asi como su localizacidn., Los indicado-

res: estardn centralizados en el Euente o en otras centrales de

seguridad! que tengan comunicacidn directa con aguél. El sistema

de alarma debe hacer funciomar tanto las sefiales sonoras como

las luminosas. Respecto a las bodegas de carga, no se precisan

alarmas sonoras.

La: R.62 (Instalacionem fii jas de pulverizadgres de aqua
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a. presiém en caAmaras de méguinas y cémaras de calderas), también

se incluye como novedad perffeccionadora, puesto que la R.48 del

Reglamento de 1.948, mds arriba citada, sélo se referia, como la
R. 59 del Capitulo en estudio (ya comentada), a los espacios ha-
bitados de los bugues de pasaje. Se trata ahora de reglamentar

el uso de los rociadores en cédmaras de mdquinas y calderas, don-

de las condiciomess son ciertamente distintas, Por ello, estas

instalaciones, en timaras de calderas: que guemen combustible li-

uido en cAmaras de motores de combustidn interna, estardn
[uldo, ’

dotadas de toberas de pulverizacidn de um tipo aprobado. La Re-

gla se ocupa del ndmero y disposicidn de los pulverizadores: y
de su ubicacidn y distribueidn (fundamentalmente, en las zonas
sobre las que puedan derramarse combustibles liguidos). La bom-

ba. que suministre el agua a presidn se pondrd automiéticamente

en funxionamientop, cuando descienda: la presidén en el sistema.

Se amplia y detalla el equipo de bombero que describia

la: R.49 del Capn. II del Reglamento de 1.348. Se encarga de ello
la: R.63, que es la gue imtroduce, por primera: vez, la locucidn

Equipo de bombsro, que declara compuesto de un aparato respira-

torio, una guia de socorro {que mo figuraba en 1a R.49), una

1&mpara de sequridad!y un hacha (que tampoco se relacionaba en

el precepto de 1.948)., La Regla describe, asimismo, los tipos
de aparato respiratorio: con bomba: de aire y manguera, o bien
autdnomo, por medic de botellas de aire comprimido. También in-
cluye algunas generalidades sobre el resto de los elementos del

equipo.

Por Res.A.108(F5.111), adoptada el 30 de Noviembre de
1,966, la: R.63 fue modificada, sustituyéndose por completo su

texto original, para dar un nuevo alcance a los componentes del

equipo de bombern, que, précticamente sin variacidn, fue recogi-

do por la versidn imicial del C.I., de SEVIMAR-74, puesto gue,
como tantas veces se ha dicho, las enmiendas al Convenio de
1.960, como tales;, minca llegaron a. tener effectiwvidad, debido

#l procedimiento empleadc para su aceptacidn. E1l texto modiffica-

do de la R,63 distingue entre un equipo individual y un aparato
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respiratorio de modelo aprobado, Integqrando el equipo individual,

se afiaden: ropa protectora, que defienda la piel contra el calor

irradiado por el fuege y contra las guemaduras por vapor, siendo

impermeable al agua; botas y guantes de goma u otro material que

no sea conductor de la electricidad; y un casco rigido que pro-

teja eficazmente contra impactos. A cada aparato respiratorio

se le dotard des un cable de sequridadj de resistencdia y longitud

suficientes, que se pueda sujetar por medio de un gancho con
muelle al arnés del aparato o a um cimturdn separado, con obje-
to de impedir que se suelte el aparato respiratorio al maniobrar-

se 21 cable de seguridad.,

Todos los requerimientos: de la R.64 (Prescripciones apli-

cables a los bugues de pasaje), se:hallaban ya recogidos en la
correspondiente R.50 del Cap. IT del Reglamento de 1.948. Natu-
ralmente, el nuevo precepto adopta. una sistemitica més racional
para: su exposicidn y, desde luego, incorpora las novedades que
suponen las Reglas generales precedentes. Asi, respecto a la

conexdidn internacional a tierra, las instalaciones han de permi-

tir el empleo de dicha conexidn en ambos cpostados: del bugue.

Del mismo modo, la Administracidn prestard. atencidn especial a

las instalaciones de extincidn de incendios de los espacios: que

contengan turbinas de vapor y gque estén separados de las cédmaras

de calderas por mamparaos estancos. Tammién se cuantifican los

equipos de bombero, que deberdn ser, cuando meneos, dos (como en

la normativa de 1.948), pero si el bugue sobrepasa las 10.000
TRB, ha de llevar, por lo menos, tres; y cuando exceda. de las

290.000 TRB, cuatro.

Esta R.64 fue modificada. por Res.A.122(V), adoptada el

25 de Gctubre de 1.967, en las partes correspondientes a la

alarma: de incendios y a los eguipos de bombero, tanto completos,

como: los llamados equipos indiwiduales (que no incluyen el apa-

rato respiratorio).

Al igual que respecton a los bugues de pasajey la RL 65

se ocupa de las Prescripciones aplicables a los bugues de_carqga,
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ssin que sus reguisitos difieran sustancialmente de les que'BSb
tablecid la R.51 del Cap. II del Reglamento de 1.948, para los
buques de carga de- 1.000 TRB) o més., Nb obstante, también en es-
te caso hay que sefialar una distribucidn temdtica mds acorde con
los preceptos: oue regulan los elementos y dispositivos cui., asi
como la inclusidn de los aspectos nuevos, En este orden de cusas,

ademds de la referencia a la conexidn internacional a tierra ha-

tria: que destacar, en el apartado referente a las instalaciones

ffi jass en los espacios de carga, la mencidn especial que se hace

de los bHugues tanque: en ellos, las instalacignes que descarguen
espuma, situadas emn el interiomr o en el exterior de los tangues,

pueden aceptarse como una alternativa adecuada, en lugar del

gas sofocadorr o del vapor. En esta misma linea, cabe poner de

relieve la prescripaidn de que, en todo bugue de carga que trans-

porte explosives, no se usard el vapor para sofocar incendios,

en los compartimientos: que los contengan, debiendo disponer en

ellos y en los: compartimientos de carga adyacentes un _sistema

detector de incendios. Asimismo, se recoge idéntica exigencia

gue para. los bugues de pasajey respecto a los dispositivos c.i.

en los espacios que contienen turbinas de vapor y no estdn pro-

wistos de instalaciones fijas. También esta R.65 fue enmendada
por- Res.A,174(v1), adoptada el 21 de Octubre de 1,969, en algu-

rmos detalles complementarios referentes al equipo de bombero.

Las Rs. 66 (Rdpida disponibilidad de los medios c.i.) y 67 (Egqui-

valencias)no afiaden rrada nuevo a lo ya estatuido en 1,948,

5.8 Comentario sobre las diferencias de la Parte F (Disposi-
ciones: Generales para Caso de Incendio).

Esta Parte no se puede considerar seme jante de la que
lleva la misma letra, en el Cap., II del Reglamentn del C.I, de
SEVIMAR-48, que portaba el tftulo de Misceldnea, pues laos pre-
ceptos referentes a la marcha atrds: y al aparato de gobierno en-
contraron una me jor ubicacidén en la Parte C del nuevo Cap. II
de las Reglas, segdn se ha visto en el subp. 5.6, ut supra.

Cm—

Por contra, esta Parte ¥ (que se aplica a los bugues de
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pasajery a los bugues de carga, a diferencia de la de 1,948, que
sdlo se aplicaba a los primeros), incluye dos preceptos adicio-

nales, respecto a los Medios de evacuacidn de locales (R.68), que

guardan perfecta conexddn con su epigrafe: Medios: para parar de-

terminadas mdquinas auxdiliares y medios de cierre en las tuberias

de aspiracidn del combustible (R.69), y Planos concernientes a

la lucha c,i. (R.70).

En cuanto a los medios de evacuacidén (R.68), no se apre-

cian novedades dignas de mencidn, por lo que se refiere a los

bugues de pasaje, a no ser la mayor precisién y detalle: que ad-

quieren las prescripciones de 1,948, Para los bugues de carga

se dispone gue, en todos los espacios de pasajeros (recuérdese

que pueden transportar hasta dbce pasajeros) y de tripulacidn,

asi como en los gue, normalmente, ésta se halla empleada, excep-
tp en los espacios de mdquinas, y arrancando de los mismos, se

deben disponer escaleras y escalas que proporcionen medios rdpi-

dos de evacuacidn hacia la cubrerta de embarque: en los botes sal-

vavidas. En los espacios de mdquinas se aplicardn los mismos re-

quisitos que en los bugues de pasaje.

Se han de proveer medios (R.69) para parar los veptila~

dbres de cdmara de midquinas' y de los espacios de carga; y para

cerrar todas las puertas, oonductos de ventilacidn, espacios

anulares alrededor de las chimeneas y demds aberturas en dichos

espacios, Los motores de los ventiladores de tiro forzado y las

bombas de combustible, en general, tienen que ir provistos de

un mando a distancis, situado fuera de los espacios donde se

encuentran, para gque puedan pararse, en caso de incendio en di-

chos espacios, Todas las tuberfas de aspiracidn de cqmbusﬁible

1fquidb, por encima del doble fondob, llevardn un grifo o vdluula,

gue pueda cerrarse a distancia.

Por dltimo, la R.70, segdin se ha dicho, trata de los

flanos concernientes a la lucha ecwi. Es una norma de contenido

similar al de 1la R.44 de la Parte D (Proteccidn C.1. en los Es-

pacios Habitados y en los Espacios de Servicio de los Bugues de
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Pasajej, del Cap, II del Reglamento de 1,948, que ya fue comen-
tado al final del subp. 6.5 del Capitulo 11l de esta tesis. La
diferencia. estriba en que la R.70 es, ldgicamente, més extensa
y detallada y, ademds, extiende su aplicacién, en la medida de

lo posible, 2 los bugues de carga. También esta Regla fue enmen-

dada: por Res.A.122(V), tomada el dia 25 de Octubre de 1.967, pa-
ra. ser reproducida: en su préctica literalidad por la Regla co-

rrespondiente del C.I. de SEVIMAR-74, pero sin atenuacidn alguna

para los bugues de carga, suprimiendo la expresidn, "en la medi-

da. de lo posible”, Realmente, no existe justificacidn para una
menor exdgencia, puestn gue la exhibicidn de unos planos y la
dispomibilidad de urpos folletos, mo tienen por qué encontrar di-

ficultades de realizacidn a bordo de un buque de carga.

5.9 Alcance de la nueva Parte G (Medidas Especiales de: Segu-
ridad C.I. en los Buques de Pasaje), adicionzda por en-
mienda y que no llegd a entrar en vigor.

En el subp. 5.1, ut supra, al comentar la estructura

general del Cap. Il de las Reglas, ya se daba cuenta de la gé-

mesis: y extensidn de esta Parte G.

Fundamentalmente, las veintiuna. Reglas de que se compo-

me: tienen por finalidad me jorar la. seguridad c.i. de los bugues

de pasaje (que transportan mds de 36 pasajeros) gue ya eran

existentes para el Convenio de 1,948 {guilla colocada antes del

19 de Nowiembre de 1.952), asi como hacer lo propio con los bu-

ques de pasaje nuevos, segln la Convencidn de 1.948 {guilla co-

locada: el 19 de Novdiembre de 1.952 & después de esa fecha), pero
antes del 26 de Mayo de 1.965 (R.71, Aplicacidn). Ademds, tienen

un cardcter complementario y perfeccionador, con aplicacidén par-

cial de algunas de sus Reglas, para los propios bugues de pasajse

nmuevos, seglin el C.I, de SEVIMAR-60, es decir, aquellos cuya

guilla haya sido colocada: el 26 de Mayo de 1.965 & posteriormen~
te.

Las Reglas, en general, abordan aspectos restrimgidos

de la protecridén c,i., que som factibles de exigir a bugues de

pasaje: existentss, en orden a incrementar su indice: de seguridad
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en la materia. Pero, en algunas parcelas muy concretas, aportan

~inmovaciones del mismo sentido para los bugues nuevons. Los: aspec-

tos tratados quedan reflejados en los propios epigrafes de las

Reglas afiadidas por esta Parte G: Estructura (R.72)}; Zonas vertie-

cales: principales (R.73); Aberturas en los mamparos gue subdiwi-

dem las z.v.p. (R.74); Separacidn entre los espacios de alojamien-

to v los destinados a mdquinas, carga y servicios (R,.75); Apli-

cacidén relativa a los Métodoss I, IT y III (RL76); Proteccidn de

escaleras verticaless (R.77)3 Proteccidn de ascensores y monta-

carqas, troncos verticales: de alumbrado y ventilawcidn, etc. (R.

78); Prootecridn de las centrales de seguridad (R.79): Proteccidn

de pafioles: (R.80); Ventanas y partillos (R.81); Sistemas de ven-
tilacidn (R.82); Dexalles diversos {(R.83)3 Pelifculas cinemato-

gréficas (R.84); Planos: (R.BS); Bombas, servicio de twbsrias de

agua. de_mar, bocas de ineendics y mangueras (R,86); Deteccidn y

extincidn de incendioss {R.87); Répida disponibilidad de los dis-

positivwos c.i. (R.88)3; Medios de evacuacidén (R.89); Gensradores

eldctricos de socorro (R.90); y Reuniones v ejercicios periddi-

cos (R.91).

Comc se ha dicho mds arriba, algunas de estas Reglas in-
troducen exigencias inclusp para: los bugues nuevos, segln SEVI-

MAR-60. Por ejemplo, el ap. b) de la R.74, que prescribe la obli-

gamién de que las puertas contraincendio sean de acero o de ma-

terial equivalente, con o sin aislamiento incombustible., Y el

ap. ) de la misma Regla, cmando exige gue los troncos y conduc-

. . 2 . 2
tos de ventilacidn con una seccion comprendida entre 200 cm vy

2 . . . .
750 cm”~, lleven mariposas cu,i. de cierre automdtico y a prueba

de averfa, 8 bien, finalmente, la movedosa R.91, cuyo texto se

refiere a los ejercicios de incendio contemplados en la R.26

del Cap. 111 de las Reglas, exigiendo gue cada miembro de la

tripulacidn demuestre estar familiarizado con la disposicidn

e instalaciones del buque, conocer sus propios deberes y saber

mane jar toda clase de eguipo gue tuviere que utilizar.,
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5.10 Breve descripcidn de la nueva y extensa Parte H (Preven~
cidén, Oeteccidn y Extincidn de Incendios en los Bugues
de Pasaje), adicionada. por enmienda y que no llegd a
entrar en vigor.
Lo mismo que en &l caso de la Parte G, el origen, sigmi-
ficado, extensidn y relawidn con el C.I. de SEVIMAR-74, de esta
Parte H, afiadida por medio de una enmienda, ya guedaron resefia-

dos  en el subp. 5.1, ut supra.

Es buena. prueba: de la importantisima renovacidn que su-

pone esta Parte, la extensa parcela de sustitucidn que comporta,

ya: que, seglim la Regla 92 (Aplicacién), sus Rs. se aplican a los

bugues de pasaje importantes, que transportem mds de 36 pasa je-

ros, cuya guilla: haya sido conlocada en la fecha de entrada en

wigor de las mismas o después de ella (circunstancia ésta, de
la entrada en vigor, gue no se llegd a producir, como repetida-
mente se ha hecho constar), vy sustituyen, respecto a estos bugues,

a: las disposiciones de la R.31 de la Parte C (Utilizacidn de

combustibles 1fquidos en leos buques de pasaje) y de las Partes

0, E, F v G del Cap. II, que se estudia, gue son aplicables: a

los buques de pasajez cuya quilla haya sido colocada el 26 de

Mayo de 1.965 & posteriormente.

La Parte H, adicionada, no suponey, segin mi criterio,

um cambio de fiilosofia, respecto a la verdadera renovacidn y

actualizacidn que se plamd en la normativa de 1,948 y que ya

fiue suficientemente ponderada en el subp. 6.5 del Cap. II1 de

este trabajo. Pero supone un tratamiento de la proteccidn, de-

teccidn y extincidn de incendios mucho mds extenso y notablemen-

te mejor estructurado, incorporando varios aspectos, que son

producto de la investigacidn y de la técnica, desarrolladas in-

cluso a. partir de la conclusidn del C.I. de SEVIMAR~60.

Esta nueva parcela reglamentaria, sustitutoria, en gran
medida, de la gue originalmente se concertd en 1.960, es cierta-

mente extensa, como ya se ha indicado: abarca de las Rs. 92 a 123,
- Id 3
@.1i. No llego a entrar en vigor, pero sus reguerimientns: fueron

adoptados, en su prdctica totalidad, por la versidn inicial del
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C.I. de SEVIMAR-74; en bastantes ocasiones, respondisnde a la

propia transcripecidn literal.

En base a estos hechHos, sdlo cabe resaltar agui, en mi
opimidn, los puntos de verdadera inmovacidn perfeccionadora, de-
jando el comentario complementario de detalle. para llevar a cabo
en el lugar apropiado del Capitulo siguiente, dedicado al estu-
dio comparativo y de causalidadi evolucionadora de la Convencidn

de 1.974.

A. mi parecer, una nota destacable, en cuagnto a los prin-

cipios bdsicos fundamentales de las Reglas, recae:en la considera-

cién diferenciada del uso restrimgido de materiales combustibles,

de la deteccidn del incendio en la zona en gue se omigina, de

la localizacidn y extingidn en el espacic en que se: produzca,

y en la proteccidn de los mediss de evacuacidn o de accesc (R.

93, Generalidades).

Tal vez una de las me joras mds significativas se halla

em la gradacidn del aislamientn de las divisiones de Clase A y B,

asi como de la adicidn de las diwisiones de clase C: {(R. 94, De-

fimicicnes).

Partiendo del hecho de gue las temperaturas de referen-
cia, en la cgra no expuesta, se elevan de 121°C (para la media)
yw 163°C (para la puntual) a 139°C y 18B0°C, respectiuvemente, el

aislamiento, con materiales incombustibles aprobados, en divi-

siones clase A, ha: de lograr su objetivo, después de los siguien-

tes periodos:

Clase B=B0 viveevevssassssesss 60 minutos:
Clase A=30 ceeeecesennssceeeses 30 minutos
Clase A=1l5 .vecevesooasessecess 15 minutos, y
Clase B=0 sueeeresavessceasss 0 minutos.

Respecto a las diwvisiones clase: B, a partir del grado de

aislamiento, se dividen en las siguientes subclases, seqgln los

per fodos de exposicidn al ensayo estdndar:

Cla’se B_15 L I B B B B B L B BN B 15 min—utus’ y
Cj-ase B-U LI AL B B B R R R AR I GFRiH‘tJt'CIS.

Las divisionses: Clase: C estdn construidas con materiales
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incombustibiles aprobados., No es: necesario gue satisfagan las

prescripciones: relativas al paso del humo y de las llamas ni al

1imite del aumento de temperaturas

Entre las Definiciones: (R.94) se advierte el nuevo con-

ceptn de espacics de categoria especial, como aguellos lugares.

cerradss,. por encima. o por debajoc de la cubdierta de cierre, des-

tinados &l transporte de vehiculos motorizados que lleven en sus

depdsitos comtustible: para su propia propulsidn y en los gque pue-

den entrar -y salir dichos vehfculos por sus propiss medios, te=-

niermdo acceso a ellos les pasajeros. Agimisma, se tipifican como

nuevos: los espacios de mdgquinas de categorfa A, siendo aquellos

que contienen motores de combustidn interna utilizados para la

propulsidn principal o para otros fines, siempre que, en conjun-

to (en este dltimo caso), tengan una potencia no menor de 500

gHP, También se incluyen en esta clase los espacios gue contie-

nen alguna: caldera alimentada con fuel o instalaciones de com-

bustible liguidpb; asi como: los troncos de acceso a estos espacios.

Del mismo modo, se define lo que se entiende por instala-

cidn de combustible liquidb y por locales gue contienen mgobilia-

rio y accesorios, en los que el peligro de incendio es reducido

(camarotes, espacios pdblicos, oficinas u otros tipes de aloja-

miento).

Sin duda algunsa, el perfeccionamientn mds notable se

encuentra en el nuevo tratamiento que se da a la Integridad al

fuego de los mamparos y cubdertas (R.98), con una gnumeracidn

pricticamente exhaustiva de todes los espacios, que guedan cla-

sifficados, nada: menos, que en catorce categorias, segdm su ries-

go de incendio, del modb siguiente:

(1) Centrales de sequridad;

(2) Escaleras:

(3) Passillos;

(4) Puestos de maniobra y embargue en los botes salvavidas y
balsass de salvamento;

(5) Espaciios de cubierta a la intemperisj
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(6) Espacios habitados con riesgo menor de incendiog

(7) Espacios: habitados con riesgo moderado de incendio;

{8) Espacios habitados con riesgo mayor de incendiag

(9) Espacios sanitarios y similares;

(108) Tangues, espacios perdidos y de maguinaria auxiliar con

escaso o mulo riesgo de incendioy

(11) Espacios de maguinaria auxiliar, espacios de carga, espa-

cios de cateqoria especiial, tancues para carga de petrdleo

w otros tipos de hidrocarburos, vy demds espacios similares

com moderadb riesgo de incendioj

(12) Espacios de méguinas y cocinas principales;

(13) Gambuza y pafioles, talleres, despensas, etc.; vy

(14) Dtros espacios en los gque se almacenan liguides inflamables.

Cada una: de estas categorﬁas se desglosa sn una enumera-—

cidn no ommicomprensiva de los gspacios gue pueden integrarla,

ya: que sus tftulos se pretende: gue sean simbdlicos: mds que limi-

tatiwoss

La-R.98 presenta la novedad clarificadora de establecer

la: imtegridad mimima al fuego de los mampargs y cubiertas, adop-

tando una. disposicidn tabular. A: t=l efectnm, incluye cuatro ta-

blas, cuya: aplicacidn se distribuye del modb siguiente:

i) la tabla: 1 se aplica a mampargs que limiten zonas verticales

principales o zomas horizontales;

ii) la: tabla: 2 se aplica a mampargs gue no limiten zonas verti-

cales. principales mi zonas horizontales;

iii) la: tabla 3 se aplica a cubiertas gue formen bayonetas en

zonas werticales principales o separen zonas horizontales; vy

iv) la tabla. 4 se aplica a cubiertas gue no formen bayonetas

en zonas verticales principales mi separen zonas horizon-

tales.,

Se aclara, por ser, asimismo, un concepto de nueva in-

corporacidm, que las zonas horizontales son aguellas: gue, de

acuerdo con la R.96, resultan de la subdivisién de unma zona: ver-

tical principal, por medio de divigiones horizontales clase A,
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con objeto de formar una barrera adecuada entre las zonas del

buque provistas de roctiadores: y las gue carecen de ellos.

Con ffines de aclaracidn, en los dos pdginas siguientes
se ofrece la reproduccidn de las tablas 1 y 4, a partir del pro-

pio' texto de la Convencidn (Ref. 28.- Supl. 1, pp. 36 y 39).

Est® disposicidn tabular, en doble entrada, cuenta com
l= ventaja: de su concrecidn y claridad, recogiendo en poco espa-
cio la casuistica de las divisiones entre las diferentes zonas.
Encabezando las ffilass de todas las tablas se hallan las diferen-
tes categorias de espacios, oon su demominacidn correspondiente,
sequida de su ndmerc entre paréntesis. En las cabezas de las co-
lumnas: ffigura, sdlamente, este dltimo., Naturalmente, la clase
de diwisidn y gfado de aislamiento, entre dos ESDaCiOS'banigUOS
de diferente categoria, se encuentra en la cuadricula inter=-
secidn de la ffila y columna correspondientes. £n el caso de
las cubiertass (tablas 3 y 4), se indica claramente cudl es el
espacio superior (columnas) y el inferior (filas), que separa la
cubdierta en cuestidm. Las tablas ofrecen con frecuencia la po-
sibilidad; de elegir entre dos normas de integridad al fuego, pa-
ra aplicar a determinadas separaciones, La opcidn ha de hacerse
de acuerdo con las condiciones impuestas par la praopia R.98.

Cuando haya espacios contiguos con la misma categoria
numérica y designacidn, en las: tablas, con el exponente 1, no
es preciso colocar mamparo o cubierta entre ellos, si la Admi-
mistracién mo lo considera necesario, En los casos en que figu-
ra el exponente 2, se puede tomar el menor valor del aislamien-
tp, siempre que, =zl menos, uno de los espactios adyacentes esté
protegido por um sistema de rociadores automdtico. La presencia
~de um guidn en ias cuadriculas indica gue no existen prescrip-
ciones especiales: para el material o la imtegridad de las sepa-
raciones, También se aportan indicaciones especificas, respecto

a 10w espacios de Categoria (5).

Hasta aqui, los aspectos realmente novedosos y gue con-

ilevan un mds cabal cumplimiento de la funcidn que corresponde




337

o 09=HYWIAIAS ep *I°*] Tep seibesy sel ep II *de) Tep (epusetwue Jod gpTpeEUE) H ejled @] 8p
Mﬂmmpnm«ﬁ:u A soxedwew so7 ep obsny Te pepyibejul) g6’y BT ULe epynNTauy ‘T efgej eT ap ugraonpoldey

sajqEWEFUI sopinbj

09-v
: . (28] URUDIRWIE 95 S9[END Sof Ua soldedsa so1y0
oc-v | 0-v €n 315 ‘sestiadsop ‘saza)je) ‘sejoued o seznquien
si-v
09~V [0E~V | 09~V , z1y - sopedpupd seudod A seumnbeur op soedsy

o1puasul

op 08sall OpEIOPOW HOD SAIR[IUIS SoloRdsa Shw
p 4 soinqiesolpiy ap sodn senjo Aosrgnadap
ed1eo vied sonbue ‘jeadsa erzoda1ed op sofedsa

09-v| o-vios-v| O-V S (11) ‘eR1es ap sopedss ‘iegxns gupnbgur op soredsy
o1pusdU[ 3P 0Fsall OJNU O OSEISD UOD IRI[INNE

o-v| o-v| 0-v| o-v| 0~V on aueuInbew ap A sopipiad sofordss ‘sanbuu ]
0-v| 0-V] 0-v| 0-V] O~V | O-V (6) - saIR[ilTs A souvjues soroedsy
0-v gI-v SI-Vv , olpuasur

09-V ] 0E~V [09-V | 09-V | 0-V | 0-V | 09—V (8) ap 10Aew 0F5A11 UOD 'SOPR)IqRY so10BdST
0-v 0-v sI-v| 0~V h opuasul

09-v | 0¢-¥ | 09-V [0¢-¥ [ O-¥ | O~V | 09~V |OE-V . () ap opelspow 0Fs5[I 103 ‘SOpRIIQEY Solordsy
A 0-v o-v 0-v| 0-v | OV , o1puIILL
0¢-V | ST~V [0€-~V [ ST-V | 0-V | 0-V [O€-V|OE-V [ST-V [ (9 ap 1ouawt 03501 uod ‘sopeliqey solordsy
o-v| o-v| o-v| O~-v| 0~V | OV | O-¥] O-V| O~V [ — (s) -+ apadwia)ul e v B1I3IQND 9p solaedsy

OJUIWIBAJRS OP SES[BQ A SEPIARA[LS

09-v| o-v|oo-v| o-v|{o-v|ov ]| 0-v] 0-v| O-V| — - W) saj0q ap anbiequia £ B1qOIURW 9P SOISING
0-v 0-v| 0-V

09-v | s1-v | 09-v | 0g~v | 0-v | 0-v [o0g-v{0e-V | 0-¥ | 0-V | 0-V [ O-¥ (€) v e e e SO[lISE]
0-v $1-v| 0-v | 0-v

09-v | s1-v |09-v {0g-v | 0-v | 0-v | 09-v|oE-v [sT1-¥v [ 0-v | 0-V | 0-¥ | O-V A T A Lk L |

09-v | 09-v [09-v [ 0s-v | 0-v | 0-v | 09-v|09-V |09-v | 0-v | 0-v |oe-v|oe-vi09-v| (1) -+ v v PEpLNEAg ap Snnue)

D |l ean|lan]jon | @ | ® [W | ® | ® | & | © ] O] we e e e e en e sopoRdSY

SITVINOZIMOH SYNOZ O-STTVAIONIYd §3TVIILYAA SVNOZ SVT 30 ALINIT SOUVANVYIN—'1 VI4VL



Pdg. 338

*JeuotTousw sp epeqede ‘gg°y BT uUe ‘owsTwise ‘epINToUT ‘4 eTgE3} BT 8P UOTOONpoaday

-V o-v| 0~V SI-v | SI-V | 0~V - | 0E-V | 0E-V sajqewejjul sopinbjg
06-V | 0~V {,0£-V [0€-V | O-V | 0-V | 09-V j09-V |DE-V | G-V 09-¥ | 09-V | 09-V [ 09-V | (+T) UBUIBLUIE 35 S3{BND 50| UI Soloedsa 50110
0~V o-d| O-v| 0-¥| 0~V | 0-d | 0-¥v ] 0-V| 0-V¥ )
ST-v| 0-v | 0-v{ 0~¥ | 0-V | 0-V¥ | 0£~V [0€-V¥ [SI-V | O-V [SI-V | ST-V 0€-V[09-V | (£1) ‘039 ‘sesuadsep ‘sasaqiey ‘sajourd o seznquien
09-v | 0-v jj0e-v [og-v | 0-¥ | 0=V {09-V |09~V |09-V | D~V ]09-V | 09-V | 09-V|09-¥ (z1) sapedpupd seuraed £ seuinbew ap sofdedsy
o1pusdu|
op ofsall OpPRISPOUI UOD SAIB[IIS SOIdEdSa SpW
-ap A soinqiedoipiy op sodit sos10 £ odjonad ap
S~V o-v! o-v o-v|st-v | si-v viiro vied sonbue) ‘[e1oedss gr10fa)ud op s0jORdS?
20¢-v] 0-v | 0-v[w0-v | 0-v | 0-v |st-v|si-v| 0-v | 0-v | 0¢-v]09-¥ | 09-v]09~¥ | (11) ‘8i®o ap soroudss ‘Iminxne rupnbpw op sopordsy
olpussul op 0F5alL O[NUY O DSBS UOD IRI[IXNE
o-v| o-v| o-v| o~v | 0-v | 0-v| ov]| o-v] 0-v | 0-v] 0-v| 0-¥| 0-¥| O-V on glreuinbew op A sopipiad soroedss ‘sonbue],
o-d; 04| 04| 09| 0-g| ° 0-4
o-v| o-v] o-v| o-v | o-v| o-v!| o~¥v| O-¥v| 0-¥v | O-v | 0-¥| 0O-V| 0-V} 0-¥V | (6) *** SaIE[lUNS £ SOHPIIUES soloRdsy
0-v 0-V| 0~v o-d| O0-g| 0-9| 0-d4| 0-g| O-v| O-v| SI-V o1puaoug
0e-v | 0-v | 0£-v |og-v | 0-V | 0-V [09-V [0E-V [§i-V ]| O~V 0¢-v | 09-v | 09-¥ [09-V | (8) ap 104w 033311 U0D ‘SOPRIIGRY solordsy
0-v 0-v| O~V o-9| o-g| 0-49{ 0-d | 0-° | O-Vv| O-¥V| O~V orpuasut
oc-v| o-v |oe-v|sT-v | 0-v | O-V |OE~V [SI-V| O-¥ | O-¥ |S1-V [ §1-V | 0E-V | 09-V (L) ap opriapow osal1 Uod ‘sopeilqey soloedsy
0-v 0-V o-a| 0-a| o-g| 0-€ | 0-€ 0-V ojpuaut
SI-¥| O-visI-vjo-v| o-v| O0-¥] OV} O-V}] 0~V | O-V | O-¥ | 0-V|SI-V}|09-V 9 ap 1ouswW 0FSILI U0D ‘sOprIIqey sotoedsy
0-d ] . 0-d41 O0-a| 0-4] 0-9 0-4
o-vf o~¥| o-v| ¢o-v| o-v| O0-v]| O-¥]| O-V] O-¥{| — | O-¥ | O-¥| O-V| O-V (<) *+ auradwajul e] B ©)131qNI 9p Sorordsy
o-d! odi} 04| o-d OJUALIEBATES 2P SBSEq £ STPIARA|TS
o-v| o-v]| o-vlo-v| o-v| 0-¥v| O-v} O-V| O~¥ ] — | 0¥ | C-V| O-V| O-V| (B 59109 ap anbiequa £ eIqOIUTLY OP SOISANY
0-v : 0d] Oo-d} 0-9| 0-4{ 09 10-V 0-v
oe-v | o-v |og~v| o-v | 0-¥v | o-v [s1-¥V|SI-V| O-¥v | O-V | O-¥ | {0-V| O-V|SI-V} (£) o soqiseq
0-v ) o-g .
o¢c-v| o-v|oe-v|o-v | 0-v | 0¥ | O-¥V| O-V]| O-¥ | 0~V | O-¥ | 0-V| O-V{| O~V @) T SEIQIRISY
SI-V 0-v | OV 0-4 0-vi{ 0-v| 0-V
09-v | o-v |o9-v| o-v | o-v | o-v joe-v{s1-¥| 0-v | 0-v | O-V | SI-Vv{Oe-v|0E-¥ | (1) *+* peplindag ap sa[rnUL)
@D | €D | @D | an | o1 Wl lwliwio|le|w|lo|o| o +— sol1adus opoedsy rho_EE oprdsy
SHTVINOZIHOH

SVNOZ 3d SALIWIT NIANLILSNOD IN SATVAIINIYd SHTVOLLYAA SVNOZ NI SVIANOAVE NVWHOd ON dnNd SVIAFIENI—'¢ V14V.L



pag., 339

a la proteccidn, deteccidn y extincidn de incendios, en el con-

tgxto de la seguridad de la vdda humana en la mar, El resto de
las: Rs. de esta extensa y completa Parte H abordan parcelas ya
conocidas y tratadas: em la versidn:de 1,948 y, desde luego, en

el texto original de 1.960, como son, por ejemplo: Mamparos si-

tuados en el interior de una z.,v.p. (R.97)s Medions de evacua-

cidmr (R.99); Aberturas en las divisiones de clase: A (R.101);

Sistema de ventilacidn (R.103); Ventanas y oortillos (R.104);

Patrullas para detectar imcendios, etc., y eguipo extintor de

incendios (R.112); Extintores de incendieos (R.115); Planas de

lucha cwi. (R.122); etc. Ni gue decir tieney; gue, en la préc-
tica totalidad de estas materias ya tratadas, la concepcidn,

el enfioque, los requerimientos y &l lvjo de detalles son fran-
camente superiores, por todos los conceptos, a los gue muestran

los preceptos anteriores: a esta enmienda.

Pero conuwiene sefialar gue existe um conjumto relevante
de Reglas en la Parte H gue, inevitablemente, som de nueva fac-

tura y responden a la filosofia de evolucidn perfeccionadora

gue supone la propia adicidn de la misma, por la via de la en-
mienda, Baste mencionar, con fines ilustrativeos, los titulos de
algunas de dichas Reglas, de cardcter mds conspicuo: Aberturas

en divisiones de Clase B (R.102); Restriceidn de materiales com-

bustibles (R.105); Proteccidn de los espacios: de categoria es-

pecial (R.lDB); Disposiciones para el servicic de combustible

l1iguido, de aceite lubricante y de otros hidrocarburags inflama-

tles (R.110); Sistemas ffijos de extincidn de incendios mediante

gas (R.116); Instalacidn fija de extincién de incendios a base

de _espuma (R.117); etcs

£n base a la relacidn, ya comentada, que esta Parte H
guarda con las disposiciones pertinentes del C,1. de SEYIMAR-
74/78, en el Cap. V, siguiente, de esta tesis, se volverd sobre

todos estos temas covn mds precisidn y detalles,

6.- Andlisis dlobal, en términos cumparativos, del Capitulo IIl

{ Elementos de Saluamento, etcy).-—
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6.1 Consta este apartado esencial para la seguridad de la
vida humana en la mar, cual es el Cap., IIT de las Reglas del

£.1, de SEVIMAR-60, de treinta y ocho Reglas; sdlamernte cuatro

més gue el Capitulo correspondiente: del Reglamento de 1.948, La
distribucidn temdtica y su aplicacidn es exactamente igual:

Parte A.- Disposiciones: Generales, (de aplicacidn tanto a los

bugques de pasaje como a los bugues de carga)y Parte B.- Bugues

de Pasaje sdlamente; y Parte C,- Bugues de Carga sglamente.

Como; morma general, el Cap. III se aplica, en su conjumto (co-

mo su homdlego anterior), a los bugues nuevos que efectlen via-

jes internacionales.

En una: buena proporcidn, existe una coincidencia entre

la numeracidn y el contenido de las Rs., en ambas versiones de
1.948 y 1.960. Sin embargo, esta (ltima, que ahora se estudia,

establece: ubicaciones mds acertadas de algunas cuestiones con-
cretas y, pgr supuesto, eleva y perfeccioma algunos requerimien-
tos. Mo tiens, empero, este Cap. 111, globalmente considerado,
un cardcter profundamente rencsvador; y ello resulta perfecta-
mente explicable, porqgue estma. materia vdtal, cual es el conjun-
tn integradio por todos los elementos y dispositivos de salvamen-
to, recibid un tratamiento adecuado y actualizado en sl Conve-
nio: de 1,948, de cuya aplicacidn se recogieron frutos muy es-
timables y aleccionadores en 1.960, como reconocid la propia
Comisidn de dispositivos de salvamento, de la Conferencia. Ello
no obsta para que, con brevedad, se sefialen lios puntos que, en
las diversas Partes, significan incorporaciones o modifficacio-
nes: de relieve, indicando, como siempre, las causas que han

. - T4
motivadao su aparlcilcohn.

6.2 Notas diferenciales resaltables: de la Parte A (Disposi-
ciones Generales).

Constituye un perfeccionamiento estimable la amplia-

cidn del catdlogo de Defimicicnes de la R.2. Ademds de lo que

se entiende por viaje internacional cortg, gue no sufre varig~

cidn respecto a lo expresado en 1.548, se exponen las siguien-

tess
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-- balsa de salvamentg, una balsa de salvamento gue satisfaga

las disposiciones: de las Rs. 15 (Especificaciones: de las
balsas de salvamento insuflables) y 16 (Especificaciones de

las balsas de salvemento rigidas), oue mds abajo se comenta-
»
ran;

-- dispositivo aprobado de puesta a flote, un dispositivo apro-

bado por la Admimistracidn y capaz de poner a flote una bal-
s& de salvamento, con la carga completa de personas y equipo;

-- marinemo patentadb, todo miembro de tripulacidn gue posee:

un certificado de aptitud expedido en wirtud de la R.32 (Ti-
tulos de marineros patentados para tripular botes salvavidas)
de este Cap. III; y

-- aparato flotante, el material flotante (oue mo sean los bo-

tes salvavidas, las balsas de salvamento, los aros salvavi-
das y los chalecos salvavidas) destinado a sostener un ndme-
ro determinadoc de personas: que se encuentran en el agua, y

de construccidn tal que conserve su forma y caracteristicas.

La inclusidn de estas nuevas defimiciones, aun respon-

diendo a conceptos conocidos, es ciertamente Gtil y viene deter-

minada por la conveniencia de evitar confusiones y de umificar

criterios interpretativos de lasReglas,

S5e advierte en la R.7 (Capacidad de transporte de los

botes salvavidas) una mayor precisidn en el cdlculo del ndmero

de personas gue un bote salvavidas puede transportar, haciéndo-

lo depender de su tamafio: en los botes grandes (eslora de 7,30

m & mds), se mantiene la cota fijada en 1,948 e incluso en

1.929 (el mayor nimero obtenido diviendo la capacidad cibica

por 92283); peroc, en los botes pequefios, de 4,90 m de eslora, -

el espacio es menor  y se requiere mds volumen por persona, En
consecuencia, se fija como divdsor el mimero 0,396, para dimen-
siones en metros, Para botes con esloras intermedias, se inter-
polard linealmente entre las cotas extremas, Nuevamente se in-
siste, como en la R, correspondiente de 1,948, en gue el ndmero

de personas obtenido ha de rebajarse, cuando sea preciso, &n
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orden a que todos los ocupantes (considerados como adultos),

con su chaleco salvavidas puesto, puedan ir sentados, sin difi-
cultar 2l uso de los remos 0 de cualquier otro medio de propul-
« # ’
sian.
En comparacién con los reguerimientos de 1,948, el Ni-

mera exigidoc de botes salvavidas con motor (R.8), se modifican

y perfeccionan los criteriaos, abandonando el del nilmerec de em-

barcaciones: de salvamento, a bordec de los bugques de pasaje, por

el mucho mds 18gico del ndmero de personas gue estén autoriza-

dos a transportar. Ademds, se incrementa la exigencia, obligan-

do a todo bugue de pasaje a llevar, como minimo, dos botes sal-

vavidas con motor, uno a cada costado. Cuando el ndmeroc de per=-

sonas presentes a bordo (pasajeros y tripulacidn) no sea supe-

rior a 30, bastard un solo bote salvavidas con motor. Los bu-

gues tangue mayores de 1.600 TRB y los buoues factoria guedan

obligados a llevar, por lo menos, dos Hotes salvavidas con mo-

tor, uno en cada costado.

Desaparece la distinciédn, poco prdctica y un tanto difu-
sa, salvo por la velocidad, entre embarcaciones de salvamento
con motor, de las Clasess A y B, que fijaba la R,9 del Cap, IIT

del Reglamento de 1,948, para dejar redactado un precepto mds

claro y simple, a la vez gue exigente: R.9 (Especificacidn de

los botes salvavidas con motor). Queda, dmicamente, tipifi-

cado el hote salvavidas con motoer que, en la versidn de 1.948,
caorrespondia a la Clase A, S56lamente se establece una diferen-

cia en cuanto a la velocidad: seis nudos, para los botes a mo-

tor de los bugues de pasaje, bugues tangue y bugues factoriaj;

y cuatro nudos, para el resto de los botes salvavidas con mo-

tor.

Entre los elementaos del Equipo de los botes salvavidas

(R.11), es perceptible la mayor seguridad a mejor disposicidn

conferidas a algunos de ellos. Por ejemplo, en lugar del re-
cipiente estanco al agua conteniendo 3 litros de agua dulce

por persona. (cuyas condiciones de conservacidn no siempre re-



sultan aceptables, aun ccupdndose de su renovacidn frecuente -
. - - > » -
observacion que formulo desde: mi propia experiencia-), se pue-

den disponer recipientes estancos al agua que conrtengan 2 1 de

agua dulce por persona, ademds de un aparato desalimizador, que

pueda proporcionar:-]l litro de agua potable por persons.

Como adiciones reales, en cuanto a equipo, tienen lugar
cuatro: un silbato o una sefial sonora equivalente; un juego de

apare jos de pesca; una capota o techo de modelo aprobade y de

color muy visible, capaz de proteger a los occupantes de la in-

temperiey y um ejemplar de la tabla de sefiales de salvamento,

prescrita en la R.16 del Cap. V.

Por otra parte, los bwotes salvavidas con motor han de

llevar um extintor de incendios portatil, de espuma o cualquier

otro producto iddneo, respecto a los combustibles ardientes.

Por supuesto, el aparato portdtil de radio para botes

salvavidas se exdige ahora para todes los bucues (R.13), excep-

to para aquellos gue lleven a cada costado unm bote salvavidas

con motor provistoc de instalacidn radiotelegqréafica.

Del misma modo, la adscripcidn a los bugues de pasaje,

que, en el Reglamento de 1.948, se hacia de la exigencia de

instalaciones radiotelegrédficas: y proyectores en las embarca-

ciones de salvamento a motor (R.25), se mantiene, en la versidn

de 1,960, peroc no con cardcter excluyente y tomando en cuenta,

ademds, el ndmerp total de personas que vayan a bordo., En efec=-

to, la R.1l4 (Instalaciones radiotelegrdficas y: proyectores de

los botes salvavidas con motor) limita la obligacidén a los bu-

ques de pasaje que efectuen wiajes internacionales largaos, per

ro la amplia o extiende a los bugues factoria; siempre gue unos

y: otros transporten un ndmero total de persanas superigr a 199

e inferior a2 l1.500. En este caso, umo, por lo menos, de los

dos botes a motor, ha de llevar una instalacidn radictelegra-

fica. Cuando dicho ndmero total excede de 1.500, ambus botes

deberdn portar la referida instalacidn. Por lo que se refiere

al proyector, éste deberd figurar en todos los botes a motor
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gue estén obligados a estibar los bugues de pasaje y las bugues
factoria, Las especificaciones de las instalaciones de radio y

de los proyectores se mantienen sin cambigs,

Verdaderamente novedosas, en esta Parte A del Cap. III,

son las Rs. 15 (Especificaciones de las balsas de salvamento

insuflables) y 16 (Especificaciones de las balsas de salvamen-

to rigidas). Es la primera vez que esta materia, cuya relevan-

cia, en orden a incrementar la seguridad de la vida humana en

la mar, estd fuera de toda ponderacidn, se trae al texto del

Cbnveniog. Resulta fdcil advertir que los tres Convenios prece-
dentes, de 1.914, 1,929 y 1.948, consideraron a las balsas co-

ma: una categoria menor, dentro del conjunto de los elementos

y dispositivos de salvamento, adjudicdndoles el mismo cardcter

complementario o supletorio, respecto a los botes salvavidas,

que tienen los aparatos flotantes, introducidos por el Conve-

mio de‘l.929. En consecuenciia, sus regulaciones en el tema son
parcas y poco detalladas: poco mds que la mera cita, en el Con-
venio de 1,914; R. XXVIII (Balsas de salvamento), del Reglamen-
to de 1.929; y R.30 (Aparatos flotantes y balsas), del Reglamen-
to de 1.948.

La experiencia recogida durante la gagunda guerra mun-

dial fortalecid extraordinariamente la importancia de la balsa

como dispositivo de salvamento, al gquedar probada, en numero-

sos casos, su eficmacia, incluso con ventaja, respecto a los bo-
tes salvavidas, E1lo determind el gue la cuestidn de las balsas
fuese mipucidiosamente regulada en el C.I., de SEVIMAR-60, ya nc
sélo a través de las dos Reglas mds arriba mencionadas, 15 y
16, sinmo también mediante la incorporacidn de preceptos rela-

tivos a su equipo y operacidn.

Con detalle y acierto expone las esheciFicacicnes la

R.15: estable en alta mar, cuando esté completamente inflada

y flotando con su capota armadaj resistencia, para poder ser

lapzada al agua: . . . desde uma altura de 1B m , sin gue su-

fran averfas ni la balsa ni su equipo; provista de una capota
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que se arme automdticamente en su sitio cuando la balsa se in-
fle, con medios para recoger agua de lluvia y con deos ldmparas
alimentadas por una pila activada por agua de mar, una en el
interior y otra en el exterior, en el tope de la capota; gnva-
sada en uma envuelta resistente capaz de flotar, con la balsa

en su interior; piso estancp y aislado suficientemente del frio;

inflado automdtico mediante um sistema sencillo a base de un

gas gue no sea nocivo; capaz de mantenerse 30 dias a flote, con

cualquier estado de mar; con um ndmerv mimimo de 6 ocupantes

v madxdmo de 253 etc. El ndmero de personas gue una balsa insu-

flable estd autorizada a transportar se obtiene dividiendo por

96 el voldmen en dm3da los flotadores principales, o bien divi-

diendo por 3,720 el 4rea en cmzdel piso de la balsa. Se tomard

el menor de los dos nimeros anteriores.

Algunas de las especificaciones de las balsas de salva-
mento insuflables ya se recogfan en las mds arriba citadas Rs.
XXM111 y 30, de los Reglamentos de 1.929 y 1,948, respectiva-
mente. Pero no se establecfa distincidn alguna entre balsas in-
suflables: y rigidas (fundamentalmente, se contemplaban las (l-
timas) y, ademds, la propia formulacidn de dichas especiffica-
ciones era mucho mds genérica e: imperfecta. Por ejemplo, no se
fiijaba la altura de lanzamiento, en relacidn con la resisten=-
ciay y, en cuanto a la capacidad de transporte;, s6lo se tenia
en cuenta el volumen de los flotadores como criterio, sefialando

< X P . . 3
un valor unitario sensiblemente mids bajo (85 dm~ por persona).

Como ya se ha dicho, la R.16 se ocupa de las Especifi=-

caciones de las balsas de salvamento rfgidas, Légicamente son

muy: parecidas a las de las balsas hinchables, pero algunas to-
man en consideracidn las peculiaridades de este tipo de dispo-
sitivos. Por ejemplo, la capota ha de cumplir su funcidn protec-

tora, cualquiera gue sea la cara sobre la cual flote la balsaj

lo: mismo que el eguipo, gue ha de resultar jigualmente accesible.

En cuanto a iluminacidn, sdlo se exige una luz flgtante alimen-

tada por baterfas, umida a la balsa por medio de una guia.
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Por todo eguipe, las regulaciocnes de 1,929 y 1,948 dni-
camente mencionaban, para las balsas, dos remos o espadillas.
Una consecuencia clara de la categoria, similar a la de un apa-
rato flotante, que, en aguellas Convenciones, se confirid a
las balsas salvavidas. No es este, naturalmente, el criterio

sequido por la R. 18 (Equipo de las balsas de salvamento insu-

flabiles y rigidas) del Cap. 1II de las Reglas: del C.I., de SEVI-

MAR-60. Dadas las extraordinarias condiciones: que, para la su-
pervivencia en la mar, han demostrado poseer las balsas, se re-

quiere para ellas un eguipo normal similar al de los botes, pe-

ro teniendo en cuenta sus peculiaridades. Véanse algunos de sus
componentes: gqufa flotante de 30 m ; cuchillos y achicadores;
dos espomjas; dos anclas flotantes; dos zaguales; accesorios
para reparar pinchazos; bomba y fuelle para rellenarlas de ai-
re (sflo exigible em las bmlsas hinchables); tres abrelatas;
totiquin de urgencia; vaso inoxidable graduado; l4mpara eléc-
trica aptm para sefiales Morse, con pilas vy ldmpara de recambioj;
helidgrafo y silbatp; dos sefiales de socorro con paracaidas,

de luz roja brillante; seis bengalas de luz roja brillante;
racidn alimenticia por perscnaj; recipientes de agua dulce (1,5
litros por persona);seis tabletas antimareo por persona; ims-

trucciones para. asegurar la supervivencia; stcs

La R.18 hace referencia 2l Adiestramiento en el manejo

de las balsas de salvamento: la. Administracidén debe tomar medi-

das: para garantizar gue las tripulacicnes estdn adiestradas

en la puesta a flote y utilizagidn de estos eficaces medios

de supervivencia.

No se aprecian cambios significativos, respecto a la
versidn de 1.948, en el resto de las Reglas que componen esta

Parte A del Cap. III: R.19 (Acceso a los botes salvavidas y a

las balsas de salvamento);R.20 (Marcas en los botes salvavidas,

balsas de salvamento y aparatos flotantes); R.21 (Caracteristi-

cas de los arocs salvavidas); R.22 (Chalecos salvavidas); R.23

Aparatos lanzacabos); R.24 (Sefiales de socorro de los bugues);
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R.25 (Obligaciones de la tripulacién en casos de emergencia);

ys R.26 (Ejercicios periddicns).

Sin embargo, convdene destacar algunos perfeccionamien-

tos puntuales, como p.e., la obligacidn de consignar el puerto

de matricula, ademds del nombre del barco, en los botes, bal-

sas, aparatos flotantes y aros: (Rs. 20 y 21); o también la con-

dicidn que ha de tener todo chalecop salvavidas de ser capaz de

hacer girar el cuerpo, al entrar en contacto con el agua, y

Hacerle flotar en posicidn segura, inclinado hacia atrds de su

posicidn vertical, com la cara fuera del agua (R.22). Asimismo,

merece subrayarse que, por primera vez, se adjudica la denomi-

nmacidn de Cuadro Orgdnico al texto cue recoge las funcicnes es-

peciales que coprresponden a gada miembro de la tripulacidn en

los diferentes casos de emergencia (R.25).

tas Rs, 21 y 22 fuernn modificadas por la Res.A.l174 (V1),
de 21 de Octubre de 1.,869; y las Rsa 25 y 26 lo fueron por la
Res.A.122(V), de 25 de Octubre de 1.967. Ademdés de recordar la
falta de vigencia de estas enmiendas, hay que decir que su con-
termridb introduce, Udnicamente, requerimientos complementarios de

tomo menor, que no merece la pena consignhar,

Ba3. Aspectos novedosos importantes de la Parte 8 (Bugues de
Pasaje sdlamente).

Como no podia ser de otro modo, la R.27 (Botes salvavi~

das, balsas de salvamento y aparatos flotantes), destinada a

regular el ndmero de estos: indispensables: elementons para salva-
guardar, en los bugues de pasaje, la wvida humana, es mucho més:
extensa, detallada y rigurosa. que su homdloga de 1.948 (R.22).

Contempla, en primer lugar, clara vy rotundamente, a las balsas

de salvamento, como elementos complementarios de los botes sal-

vavidas, y de obligatoria utilizacidn, en determimadas propor-

ciones. En segundo lugar, regula muy: mimuciosamente el caso de

l1ds bugues de pasaje que efectuen wviajes internacionales cortos,

los cuales, como es sabido, transportan un elevado ndmero de

pasajeros: en viajes de corta duracidn, siendo, por lo ‘tanto,
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muy, eritica la fijacidn del ndmero mimimo de sus elementos y

dispesitivos de salvamentuo.

En una fase en gue todavia no se ha establecido, como

categorfa obligatoria, la presencia a bordo de los botes de res-

cate, como aquellos proyectados para salvar a personas en peli-
gre y para reunir embarcaciones de supervivencia, la R.27, en

su ap. a), prescribe la necesidad! de que los bugues de pasaje

deben llevar dos botes: quarnidos: a los pescantes, umo a cada

costadon, para ser utilizados en caso _ds emergencia. Entrardn

en el cdmputn de los botes salvavidas con motor, con su instala-

cidn radiotelegrdfica y proyector, si es el caso, siempre que

cumplan las especificaciones requeridas por las Rs. 8, 9 y l4.

Estos botes han de estar dispusestos para su uso inmediatn, cuan-

do el bBugue se halle en la mar. Este reguisitn ya lo exigia, en
los mismos tdrminos, el ap. ©) de la R.23 del Cap, III del Regla-
mentp de 1.948.

Para. los bugues de pasaje, en viajes internacionales no

cortos, el nimerc de botes salvavidas, en cada costado, ha de

poseer: capacidad’ total suficiente para recibir la mitad del nii-

mero de personas. presentes a bordo. A su vez, han de llevar

balsas de salvamento con una capacidad tntal suficiente para

recibir- el 25 % del total de personagj y aparatos flotantes

par: valor del 3 % de dicho total. La Administracidn puede auto-

rizar la sustitucidn de botes salvavidas por balsas de salva-

mento de la misma capacidad total. Pero manteniendo el ndmero

sufiiciente de botes salvavidas, en cada banda, para acoger, CoO-

mo mimimo, el 37,5 % del total de personas presentes a bordo.

Respectop a los bugues de pasaje que efectuen viajes in-

ternacionales cortos, deben contar con el ndmero de juegos de

pescantes, segn su eslora, y con el de botes salvavidas, que

figuran en la Tabla de la R.28B, siguiente y que mds abajo se

comenta. Si los botes salvavidas asi previstos no_son suficien-

tes para transportar a todas las personas presentes a bordo,

hay que proveer botes adicionales suspendidos de pescantes, o©
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biem balsas de salvamento, para que dicho transporte sea posi-

bie. En los casos en gue, de acuerdo con la R.l d) del Cap. 1II,

umo de estos bugues esté autorizado a transportar un niimero de

personas superiorr a la capacidad de los botes salvavidas de que

disponga (por cumplir com las normas especiales de compartimen-

tado que:” le som aplicables), siendo imposible estibar el nime-

ro de balsas de salvamentu que le corresponda, la Administra-

cidm podrd autorizar uma reduccidn del ndmerc de botes salvavi-

das. Pero el ndmero minimo de éstos, para bugues de eslora iqual

o mayor. de 58 m, serd de cuatro {(dos en cada costado). Cuando

la eslora del buque sea imferior a 58 m este nlmero minimo serd

de dosw Em comjumto, entre botes y balsas, ha de haber capaci-

dad suficiente para el total de personas a bordo.

£l resto de las prescripciones recogidas en esta R.27
coincide plenamente con las correspondientes de las Rs, 22 y 23

del Cap. III del Reglamentn de 1.948.

Se ocupa la. R.28, citada algo mds arriba, de consignar

la: Tabda relativa a los juegos de pescantes: y - a la capacidad de

los botes salvavidas para los bugues que efectuen viajes inter-

macionales cortos. La disposicidn y datos de la Tabla son entera-

mente iguales a los que figuran en la R.24, homdloga, del Regla-
mentn de 1,948, acerca de la cual ya se hicieron los oportunocs

comentarios en el subp. 7.3 del Cap. III de esta tesis. Unica-

mente cabe decir gue, en la Tabla de la R,28, las estimaciones
mo se extienden mds alléd de una eslora de 168 m , para las

tres colummas, cuando en la Tabla del Reglamento de 1,948 abar-
caban hasta los 314 m, para la columna (A), minimo de juegos
de pescantes; y para la columna (8), ndimero reducido autoriza-
do excepcionalmente. Ciertamente, no tenfa sentido f1ijar una
cota maxdima de eslora menor para la columna (L), capacidad mi-
mima: de los botes salvavidas; y la R. gue se comenta corrige:
esta incoherencia, Resulta claro, ademds, gue una eslora de
68 m marca razonablemente el limite superior de las que sue-

len tener estos buques de pasaje dedicados a wiajes interna-
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cionales cortos,

En cuanto a las: Instalaciaones: vy maniobra de los botes

salvavidas, de las balsas de salvamento y de los aparatos flo-

tantes (R.29), las exigencias son seme jantes a las establecidas
por la R,26, correspondiente del Reglamento de 1,948, Pero aho-
ra se precisa mds, se cuantifica algdm parédmetro y se rebaja al-

guna cota, La escora desfavorable se cifra en 15 grados, a cual-

quier banda., Los botes y las balsas han de ser puestos a flote

en el tiempo mds corto posible, sin sobrepasar treinta minutos.

Se disminuye la cota de 4.064 kg a 2.300 kg , como peso de un

bote salvavidas, en las condiciones de ser zallado, para estipu-

lar el tipo de pescante (basculante o de gravedad) del cue ha

de ser suspendido.

Prdcticamente, no existe diferencia alquna, respecto a
los requerimientos correspondientes del Conwvenioc de 1,948, en
el resto de las Reglas que componen esta Parte B R.30 (Alum-

brado de cubiertas, botes salvayidas, balsas de salvamento, etc.),

R.31 (Tripulacidn de los bptes salvavidas y de las balsas de

salvamento), R.32 (Tftulos de marineros patentados para tripu-

lar botes salvavidas), R.33 (Aparatos flotantes), y R.34 {(Nime-

ro de aros salvavidas).

6.4 Diferencias significativas de la Parte C (Buques de
Carga sélamente),

Se aduierte inmmediatamente que las disposiciones de la

R.35 (Nimero y capacidad de los botes selvavidas y balsas_de

salvamento) son sensiblemente mds rigurosas, detalladas y segu-

ras que las incorporadas por la R.32 del Cap. IIT del Reglamen-

to de 1.948. Udanse las modificaciones mds notables.

Los bugues de carga, excepto los bugues tangue de un

registro bruto igual o superior a 1.600 toneladas, los bugues-—
fdbrica empleados en la pesca de la ballena o en el tratamiento
del pescado o en el envasado de conservas de pescado y los bu-

gues dedicados al transporte de personas empleadas en estas in-
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dustrias, deben llevar, ademds de botes salvavidas, balsas de

salvamentn capaces de acgmodar a la mitad del total de personas

presentes a. bordo. Un reguisito que, una vez mds, pone de Tre-

lieve la confilanza depositada en la efectividad de las halsas.

Todn bugue tangue de registro bruto igual o superior a

1.600 tormeladas: ha. de estibar, en cada costado, botes salvawi-

das de capacidad suficiente para admitir a todas las personas

gue vayan a bordo. Si iguala o supera las 3.000 toneladas, de-

be montar, por loc menos, cuatro totes salvavidas (dos a Pp. y

dos en el centro), excepto en los buques tangue: gue noc tengan
superestructura central, en los cuales, todos los botes salvavi-
das tienen que ir' a Pp. Cuando materialmente no guepan, la Ad-

mimistracidm puede autorizar la estiba de un _solo bote a cada

banda, siempre que cada uno de ellos: no sobrepase los 8 m de
esloma, gque vaya instalado lo; mds a Pr. posible: (ale jada la Pp.
del bote una distancdia de vez y media su propia eslora, en re-
lacidn com la cara de proa de la hélice), que quede tan cerca
del mivel de la mar como sea prudente y précticamente posible,

y gque, por dltdimo, el buque lleve, ademds, las balsas de salva-

mento suficientes para acomodar, por lo menos, a la mitad del

mimero total de personas que van a bordo.

Lz escase equidad de la R.32 del Reglamento de 1.948,
gue ad.judicaba: botes salvavidas suspendidos de pescantes Unica-
mente a la. tripulacidn de los buques factoria, prescribiendo
para el resto de las personas embarcaciones adicionales de: sal-
vamento, suspendidas de pescantes, si resultaba posible, o es-
tibadas debajo de las que as{i ﬁUesen, en otro caso, se corrige
razpnatlemente bien en esta versidén de 1,960, teniendo en cuen-
ta la evidente difiicultad gque conlleva la regulacidn de esta

materia: en seme jante tipo de buques.

En efecto, la R.35 de la Parte C del Cap. IIT del CLI.
de SEVIMAR=-60 dispone que los tales bugues factoria y los de

transporte de personas lleven, en cada costado, botes salvavidas

suficientes: para la mitad dél ndmerq total presente a bordo, ¥y
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balsas de salvamento para la otra mitad. Ademds, los botes po-

drédn sustituirse por balsas, siempre que, en cada costado, los.
primeros: puedan acoger al 37,5 E'del total de personas presentes
a bordo. Asimismo, se prescribe para estos buques la oblligacidn

de llevar dos botes, ump en cada costado, para casos de emergen-

cia, a fin de oficiar como botes de rescate, en las mismas con-

diciones gue para los buques de pasajes.

En cuanto.a la R.36 {Pescantes y dispositivos de pues-

ta a flote), no se detectan cambios significéfiuos respecto a

la correspondiente (R.26) del Reglamento de 1.948. Sdlamente
habriz que mencionar, como perfeccionamientn, la exigencia de

que los bugues tangue de un registro igual o superior a 1,600

toneladas y los Bugues factordia han de ir provistes: de pescan-

tes de gravedad, En los otros buques de carga, los pescantes

deberdn ser basculantes o de gravedad para los botes con un

peso nmo superior- a 2.300 kg , al ser zallados; y de gravedad

cuando su pespo sea superior a dicha cantidad.
pEsO Superior

Finalmente, los requerimientos de las Rs. 37{N{mero de

aros salvavidas) y 38 (Alumbrado para casos de emergencia)

mo sufren cambios sustanciales, en relacidn con sus homdlogas

del Reglamentn de 1,948.

7%,- Valoracidn de conjuntn, en clave de comparacidn, del Capi-

tulo IV (Radiotelegraffa y Radiotelefonia).-

La: estructura y distribucidn de este Capitulo es ente-
ramente igual a las del correspondiente de 1,948: Parte A (Apli-

cacidn v Defimiciones); Parte B (Servicios de Escucha) y Parte

C (Condiciones Técnicas requeridas).

De la Parte A son pocas, realmente, las nevedades que

pueden destacarse, respecto a la uersidn de 1,948, En la R.2

(Expresiones: y defiiniciones) se alude al Reglamento de Radioco-

municaciones, para explicar gue la expresidn adscribe este Re-

glamento al C.I. de Telecomunicaciones mds reciente oue esté

-’
en wigor en cualguier momento. En la fecha de conclusian del
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C.l. de SEVIMAR=60 se hallaba en vigor el Reglamento de Radioco-
mumicaciones de Ginebra, de 1,959, En la Conferencia Maritima
Admimistrativa Mundial de Radiocomunicaciones, también de Gine-
tra, de 1.967, se establecieron: importantes modificaciones y
adiciomes a: dicho Reglamento de 1.959, Asimismo, se distiingue

entre 0Oficial radiotelegrafista y Operador radiotelefomista.

La: ohiligatoriedad de llevar una instalacidn radiotelefdnica,

para. los bugues de carga, se establsce a partir de las 300 TRB,

com lo: cual se rebaja: en 200 & la cota minima para conceder la

exencida,.

Nob tienen lugar cambios. importantes en la requlacidn

de los: Servicios de Escuchz (Parte B), pues entiendo gue es una

materia:; que venia siendo tratada con bastante efectividad ya
desde el Convenio de 1,929, S{ cabe comentar el mayor énfasis

que se pone en el Servicio de escucha radictelefdmica (R.7),

gue, en el Reglamento de 1,948, se dejaba, en cuanto a la fija-
cidn de sus perfodos, al criterio de la Administracidn. Es mds
practico y mds sequro, en pro de la wida humana en la mar, des-

de mi experiencia personal, fijar una escucha permanente, in-

troduciendo alguna excepcidn justificada. Es lo cue hace la ci-

tada R.7, aclarando que esa escucha permanente, en la frecuen-

cia radiotelefdmica de socorrc (2.182 kHz), ha de hacerse gn

el mismo =itio desde el gue se gobdierne el bugue normalmente

(donde siempre ha de haber un' Gficial de guardia), utilizando
un altavoz u otros medios apropiados. No obstante, esta escu-
cha puede interrumpirse cuando gl ecuipo receptnr se esté usan-
do- para comunicar en otra frecuencia y no se disponga de un se-
gundo receptor (lo cual es ldgicnm), o bien cuando, en opinidn
del Capitédn, las condiciones sean tales que el mantenimiento
de la escucha pudiera poner en peligroc el buen gobierno del
bugques .

I1déntica tdmica de escascs cambios (la mayoria de poca
entidad' y buscando una mayor seguridad, a través de perfeccio-
namientos complementarios) se registra en la Parte C de este

Capftulo IV. Efectivamente, las Condiciones técnicas regueridas,
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para estaciones e instalaciones radiotelegréficas y radiotele-
fémicas, mo sufren variaciones sustanciales desde 1.948, porque
la experiencia recogida a partir de la aplicacidn de aguella
mormativa: era francamente positiva, en 1.960° (téngase en cuenta
gque el Capitulo IV del Reglamente de 1.948 se basa, en buena me-
dida, en los reguerimientos del Reglamento de Radiogomunicacio-
mes: amexo &l CL,I. de Atlantic: City, del afio anterior, 1.947,
aungue, naturalmente, este dltimo rmo se hallaba en vigor adn),
Y. por otra parte, los avances experimentados em las radioco-
municaciones, en esos doce afios, tampoco habfan sido lo sufi-

cientemente intensos: como: para generar cambios significativos.

Es: interesante comentar, no obstante, alguros de estos
cambios, con um particular peso por lo gue se refiere al incre-
mento de la sequridadi de la vida hHumana en la mar. Asi, en la

R.B8 (Estaciones radiotelegréficas) es revelador, en este orden

de cosas, el que se exdija que el alojamiento para que duerma,

al menos, ump de los Oficiales Radiotelegrafistas, deberd es-

tar situado tan cerca de la cabina radioteleqrdfica como sea

posibile:.

La: extensa: R.9 {Instalaciones radiotelegrdficas) no ex-

perimenta mds gque leves perfeccianamientos de detalle. Como por
gzjemplo el introducido por el ap. g), al especifiicar gue el

transmisor principal deberd poder transmitir, ademds de en la

frecuencia radiotelegréfica de socorro, en dos de las frecuen-

cias asignadas por sl Reglamento de Radiocomumicaciones para
la: transmisidn de mensajes de seguridad, en las bandas entre

405 kHz y 535 kHz .

Los requerimientos: técnicos prescritos para el Autoa-

larma. radiotelegrdficn (R.10), los Radiogonmidmetros (R.11), la

instalacidn radioteleqrédfica para los bptes salvavidas con

motor: (R.12), y el Aparatp portdtil de radig para embarcacio-

mes salvavidas (R.13), se mantienen prdcticamente invariables,

en comparacidn con los fijados en 1.348.

Sin embargo, la parcela correspondiente a la radiotele-



pdg. 355

ffonia se incrementa y perfecciona sustancialmente, en conso-

nancia: con el He;ho de la presencia de este medioc de comunica-
cidn en muchos bugues pequefos (la cota minima se ha hecho des-
cender hasta 300 TRB) y, consiguientemente, de la decisiva con-
tribucidn que puede prestar en pro de la seguridad de la vida

humana en la mar.

En primer término, y al igual que respecto a la radio-

telegrafia, se distingue entre Estaciones radiotelefdmicas

(R.14) e Instalacicnes radiotelefdnicas (R.15). Puede decirse

que los requisitos exigidos para las estaciones estdn tomados
de los que se pueden copnsiderar esenciales para la radiotele-

grafia: ubdicacidn en la parte alta, comunicacidn con el auente,

reloj, alumbrado independiente, etc., Entre los requerimientos

tfcnicos para las instalaciones, es de la mdxima relevancia

el correspondiente al ap. d), cue establece la obligatoriedad

de que el transmisor lleve un dispositdivo que oenere: automati-

caments la sefal de alarma radiotelefdnica. Esta exigencia no

pudo quedar reflejada en el texto de 1.948, por la simple ra-
zén de gque, en esa Fechablaén mo habia sido reglamentariamen-

te defimida dicha sefial.

La sefial de alarma radiotelefdnica cumple la misma

funcidn gue la radiatelégréfica, pero se acomoda, &n su gstruc-
tura, a la naturaleza de los squipos gue la generan y utilizan:
instalaciones radiotelefdmicas. Cbnsiste‘en una sefial, aproxi-
madamente simusoidal, de dos tonos de audiofrecuencia, transmi-.
tidos alternativamente: el primero ha de tener una frecuencia
de 2,2 kHz y el otro de 1,3 kHz . Cada tonoc se transmite du-
rante 250 ms , y el periodo completo de emisidn debe estar
comprendido entre 30 s , como minimo, y 1 min , como mdximo.

Ademds de hacer funcionar a los autoalarmas radiotelefdnicos,

la sefal sirve para atraer la atencidn de los operadores
que se encuentren a la escucha., E1 ap. e) de esta importante

R.15 se ocupa: de especifiicar los reguisitos té€cnicos del dis~

positivo generador de la sefial de alarma radiotelefdnica: la

tolerancia de la frecuencia de cada tono deberd ser i:l,S % 3
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el intervalo entre dos tonos sucesivos no puede exceder de

50 ms: 3 etc.

Como es natural, se amplian sensiblemente los requeri-
mientos técnicos de la Regla hpméloga del Reglamento de 1.948
(también la R,15). Por ejemplo, para los bugues de registro
brutn igual:o superior a. 500 toneladas, pero inferior a 1.630,

se mantiene el alcance minimo normal del transmisor en 150 mi-

llasy pero, para los barcos mds peqguefios, de registro bruto
iguzl o superior a 300 toneladas, pemo inferior a 500, se re-

baja el alcance minimo a 75 millas (ap., c¢)). En cuantp a la

recepcidn y a la transmisidn, ademds de la frecuencia radiote-

lefdmica de socorro, se preceptuaz alguna otra frecuencia ade-

cuada para estacignes maritimas radiotelefdnicas, en las ban-

das entre 1,605 kHz vy 2.850 kHz , utilizando la clase de emi-

sidn asignada: por el Reglamento de Radiocomuricaciones para
esag frecuencias, Adicionalmente, el receptor ha de permitir

la captacidn de aquellas otras frecuencias que utilicen la

clase de emisidn asignada por dicho Reglamentn para la transmi-

sidn por radiotelefonia de mensajes meteoroldgicos y cualguier

otra comumicacidn relativa a la seguridad de la navegacion

(aps. b) y f)).

Los bugues de registro bruto comprendido entre 500 y
1,600 toneladas, con instalaciones radiotelefdénicas hechas el
dfa 19 de Noviembre de 1.952 (fecha de entrada en vigor de la

Convencidn de 1.948), o posteriormente, deben montar una fuen-

te de energia de reserva en la parte alta del bugue, a mesnos

que la fuente principal de energia esté ya situada alli (ap.

i)). Debe existir, ademds, en estos bugues, una antena de re-

puesto completamente montada, para reemplazar inmediatamente

a la principal, en caso de rotura o averfa (ap. @),

Por Res.A.122(V), adoptada el 25 de Octubre de 1.967,
se aprobd una Regla adicional, a este Cap. IV, concretamente,
la: R.15 bis, cuyo contenido es sumamente imteresante, poraue

recoge una ampliacidn y perfeccionamiento del servicio radio-



P&g. 357

telefdnico mdwil maritimo, que, desde esa fecha, nmo ha hecho
mdés que incrementar y hacer efectiva su aplicacién., E1 titulo

de la nueva R.15 bis es, de por si, expresivo, en linea con

la afiirmacidn gue precede: Estaciomes radiotelefdnicas VHF.

Aumgue esta norma, segln se ha comentado reiteradamente res-
pecto aetras modificacionmes de SEVIMAR-60, rmp llegd a tener
vigencia, resulta Gtil e ilustrativo hacer una breve glosa de
su contenido, que, mds tarde, ahorrard explicaciones, buestm
que los regquerimientos inecorporados por la misma fueron incor-

porados Integramente al C.I. de SEVIMAR-74.

Las muy altas frecuencias, "very high fregquency" (VHF),

se venian empleando en las comunicaciones radiotelefdnicas
desde finales de los cincuenta, y el servdcio mdvil maritimo
no era extrafio a su utdilizacidn, Se trata del empleo de muy

altas frecuencias, comprendidas entre 30 MHz y 300 MHz, esto

es, correspondientes a longitudes de onda de 30 m a 1 m, res-

pectivamente, por cuya razdn se denominan, genéricamente, on-

das métricas; para llevar a cabo comunicaciones radiotelefd-

micas a cortas distancias. Por encima de los 30 MHz, las on-

das electromagnéticas se propagan siquiendo, muy aproximada-
mente, las mismas: leyes: de la propagacidn de las ondas lumino-
sags, No son afectadas por lé ionosfera, aunque: a veces se pro-
ducen en la tropusfera reflexiones de importancia, gue modifi-
can estas caracteristicas. Como conmsecuencia, las comunicacio-
nes se logran, en general, con una buena calidad, pero el al-
cance es limitade (prdcticamente el equivalente al visual). La
radiotelefonia de ondas métricas resulta extraordinariamente
Gtil y eficaz: en comumicaciones a corta distancia: en el dm-
hito maritimo se emplea profusamente para comuricaciones en-

tre bugues gue se hallen cerca unos de otros, vy también entre

los buques y los diferentes servicios portuarios (capitanis
de puerto, practicaje, remolgue, sanidad, aduanas, etc.). Pe-
ro también tiene lugar entre los bugues y determinadas esta-
ciones costeras de correspondencia. pdblica, gue cuentan con

este servicio.
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En 1.967, la Conferencia Administrativa Maritima Mun-
dial de Radiocomunicaciones;, a que se aludid al comienzo de es-
te pdrrafo, introdujo, en el Reglamento de Radiccomunicaciones,
determinadas prescripciones, en orden a reqular el uso de la
radiotelefonia de ondas métricas con respectn al servicio md-
wil marftimo. Entre otras disposiciones, se establecid gque, en
VHF, tanto las llamadas como las respuestas, se realizardn,

mormalmente, en el canal 16 (156,8 MHz), pero también se pue-

de utilizar un canal de trabajo. Este sequndo método se apli-

card, spnbre todo, cuando el canal 16 esté ocupado con trafico

de socorro, urgencia o sequridad. Para las cumunicaciénes en-
tre bugues pueden usarse los canales siguientes: 6 (156,3 fHz),
con preferencia, por ser obligatorio para todos los bugues gus
cuenten con radiotelefonia de VHF; 8 (156,4 MHz); 10 (156,5
MHz)3; 13 (156,65 MHz); v 9 (156,45 MHz). Los canales a emplear
con las estaciones costeras radiotelefdnicas espaficlas son el
12 (156,6 MHz), el 16 (156,8 MHz), el 20 (161,6 MHz , para la
costera, y-157,0 MHz , para el barco), el 26 (161,9 MHz , para
la costera, y 157,3 MHz , para el barco), y el 27 (161,95 MHz ,

para la costera, y 157,35 MHz , para el barcon).

Naturalmentes, la. OMI, depositaria y garante mdxima
del cumplimiento de los CCLII. de SEVIMAR, venia obligada, en
este mismo afio de 1.967, a adecuar sus requerimientos sobre
la materia de las comumicaciones radiotelefdnicas, lo cual lle-
v8 a efecto mediante la adicidn de la nueva R.15 bis, ya men-
ciionada. Sus exigencias, bdsicamente, se contraen a prescribir

que la estacidn de YHF ird situada en la parte superior del

bugue, contando con un transmisor y receptnr, una fuente de

energfa: capaz de actuarles a su potencia nominal, y una ante-

na. adecuada para emitir y recibir efiicazmente sefiales en las

frecuencias de operacidn., Como es ldgico, la instalacidn debe
cumplir con las prescripciones establecidas en el Reglamento

de Radiccpmunicaciones y ser capaz de funcionar en los canales
especificados en el mismo, y tal como lo prescriba el Gobierno

contratante que imponga a sus bugues la obligacidn de llevar



Pdg. 359

una estacidn de radistelefonia de VHF, con objeto de fomentar
la: sequridad de la navegacidn. Dicho Gobierno contratante no
puede exdgir que la. potencia de salida de radiofrecuencia de
la portadora del transmisor sea guperior a 10 W . £l control

de los canales de VHF prescritos para la sequridad de la na-

vegacidn estard a mano en el puente, cerca del puesto de go-

bisrmo y, =i fuese necesario, se dispondrénimstalaciones gue
permitan las: comumicaciones por radio desde las alas del puen-

te,

La Parte D de este Capitulo IV (Diario de Radio de: a

ggggg) se compone de una sola Regla, la 16, con el mismo titu-
lo. No se adviderten modificaciones sustanciales respecto a lo

preceptuado en el Reglamento de 1,948, para el diario del ser-
vicio radiotelegrdfico., Pero en cuanto al diario del servicio

radiotelefdnico, es significatiwo el incrementn de los requi-

sitos a cumplimentar. El responsable: (Operador calificado, Ca-
pitdn, 0ficial o miembro de la tripulacidn) debe anotar los

detalles de todos los acaecimientos relacionados con el ser-

vicio: de radio gue tengan lugar durante su - guardia, gue pue-

dan ser importantes para la seguridad de la vida humana en la

mar. Ademds, ha de anotar: la hora en gue empieza la escucha,

cvando el buque abandona el puerto, y la hora en gue termina,

cuando el bucue llega a puerto; la hora en gue, por cualguier

razdn, se interrumpa la escucha, asi como su motivo, y la ho-

ra en gue se haya. reanudado la escucha; y el detalle: de las

pruebas exigidas: para el aparato portdtil de radiorbara-las

embarcaciones y balsas de salvamento., Desde luego, se mantie-

ne el dnico reguisito que ffiguraba en el Reglamento de 1.948:

detalle del entretenimiento de las baterias (si las hay) , in-

cluyendo um informe de la carga exigida, tanto de la instala-

cidn radiotelefdnica como del aparato portdtil de las embarca-

ciones de salvamento.

Estas disposiciones de la Parte D, juntop a las que en

las Partes A, B y C se refieren, especificamente, a la radio-

4 - - Ea I - . 't rd
telefonfa, incluida la ondas métricas, revelan el interes
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que: la Cobnvencidn de SEVIMAR-60 deposita en este importante

medio: de comumicacidn, potenciando su efectiva aplicacidn, al

compds de los perfeccionamientos tdcnicos y con base en las
disposiciones, convenientemente actualizadas, del Reglamento
de Radiocomumicaciones; y, en consecuencia, poniéndolo al ser-
vicio de la consecucidn del mdximo exponente para la dificil

tarea de velar por la seguridad de la vida humana en la mar.

8.~ Cbomentario comparativo del Capftuloc V de las Reglas (Segu-

ridad de la Navegacidn).-

Siguiendo la linea de pensamiento esquematizada al
comienzo del pérrafo 9 del Capitulo IIT de esta tesis, hay

que decir aheora que la ficilmente corftatable permanencia de

los principics generales gue informan la sequridad de la na-

vegacidn tiene, en esta versidn del CLI. de SEVIMAR-60, una
decidida y clara demostracidn, Lo cual no obsta, en absoluto,
para gue, a la hora de la plasmacidn concreta de las normas,
se. introduzcan las modificaciones o se adicionen los comple-
mentps gue aconseje la experiencia, los avances técnicos en
la materia o la simple ldgica sustentada por el transcurso
del tiempo. Tan cierto es lo gue acaba de razonarse, que el
Cap., V de las Reglas: del C.I. de SEVIMAR-60 se compone, exacr

tamente, del mismo ndmerc de preceptos {17) gue su correspoen-

diente del Reglamento de 1.948, y con idénticp contenido temd-

tico. Exdsten, naturalmente, variaciones dignas de ser resefia-

das, las cuales se pasa seguidamente a comentar.

Respecto a la Aplicacidn (R.1), se reitera el princi-

pio de universalidad: (a todes les bugues, cualguiera gue sea

el viaje gue efectuen), pero, en el apartado de excepciones,

se incluye, ademds de los bugues de guerra, a los gue navegan,

exclusivamente, por los grandes lagos de América del Norte vy

por las aguas que los unen, entre ellos o suskributarias, li-
mitadas al £ste por la salida mds baja de la esclusa de St.
tambert, en la provincia de Quebec: (Canadd). La exclusidn es

perfectamente ldgica, por tratarse de navegacidn en aguas res-
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tringidas y abrigadas, cuya regulacidn estd suficientemente

garantizada: por los dos: Estados interesados: EE.UU, y Canadd.

Resulta ampliado el catdlogo de datos meteoroldgicos

contenido en los mensajes de peligro. A los recogidos en la

wersidn de 1,948, se afaden los siguientes (R.3.- Informacidn

requerida en los mensajes de peligro):

1) Observaciones ulteriores referentes a tempestades tropica-

les. Cuando un Capitdn ha sefalado una tempestad tropical
o0 cualquier otr=a de naturaleza peligrosa, es convendiente,

pero mo obligatorio, efectuar gbservacignes ulteriores, pa-

ra. ser transmitidas, cuando menos, cada tres horas, mien-

tras el buque se halle bajo su influencia.

2) Vientos de fuerza igual o superior a 10 (Escala de Beaufort),

gue no sean tempestades tropicales y de las gue no se ha
recibido avisoc algumo.

3) Temperaturas del aire inferiores: al punto de congelacidn,

umidas a rachas de wiento fuertes, gue produzcan una gran

acumulacidn de hielo en las superestructuras., Dato, este

dltimo, de sumo interés, por su efectn, fuertemente desfa-

vorable;, sobre la estabilidad.

Es rotable la supresidn gque se hace en la R.S (5ervi-

cio de vdgilancia de hielos) de la funzidn relativa a la des-

truccidn de hielos flotantes, manteniendo, dnicamente, los

servicios de vigilancia y de estudio y gbservacidn. VYerdade-

ramente, la progresiva eficacia y perfeccionamiento del ser=-
vicio, en general, hace innecesario, en la fecha de conclu-

sidn de este Convenio, mantener la tarea destructora (siempre
costosa), la cual, por otra parte, tiene lugar de forma natu-
ral, al alcanzar los hielos flotantes, en su deriva, las la-

titudes de las zonas templadas.

Se mantiene el principio de contribucidn al manteni-

miento del servicio de hielos, en funcidn del tonelaje bruto

total de los bugues de los respectivos Gobsiernos contratantes

gue naveguen en las regiones de los icebergs donde patrulla
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el servicio (R.6.- Vigilancia de hielos. Direccidn y gastos).

£l Gobierno USA. informard anualmente a cada Gobierno partici-

pante de su cuota de contribucidn.

También merece destacarse: la sustitucidn que se hace

en la R.16 (Sefiales de salvamentp) de la sefial de humo blanco

(de dfa), para indicar gue una estacidn de salvamentop de tierra

ve a unos naufragos y les: prestard auxilio lo mas pronto posi-

ble; por una sefial de humo naranja. o combinacidn de luz y se-

fial somora. (luz: detonante), consistente en tres sefiales sim-
ples, lanzadas a intervalos de aproximadamente un minuto. £l
color naranja: es complementario del azul y, en 1,950, se emplea-
ba profusamente en todos los dispositivos de saluamenfn, a0r
ser el color gue, durante el dia, resulta mds vigible an la

mart.

En esta misma R.16 se adiciona, en su ap. d), un sig-
mificativo perfeccionamientn en pro de la seguridad de la vi-
da humana en la mar, a saber: Sefiales gue se empleardn por los

aviones que efectuen servdcios de vigilancia y salvamento, pa-

ra dirdigir un barco hacia un avidn, un bugue o una persona en

peligro.

Experimenta un incremento importante el rivel de exi-

gencia. relatiwo a las Escalas de Prdtico (R.17). En lugar de
establecer, genéricamente, gue la escala serd de largo y so-

lidez suficientes, coma en el Reglamentop de 1,948, se especi-

fica ahora que cada peldafio ha de quedar sdélidamente apoyado

contra 21 costado del barcp, sin que sea preciso subir menos

de 1,50 m (5 ft) ni ms de 9 m (30 ft). Debe ser de una suola

pieza y llegar al nivel del agua en todas las condiciones nor-
males de carga del buque, Cuando la distancia hasta el lugar

de acceso zl mismo sea superior a 9 m, la subida a bordo de-

be efectuarse con ayuda de una escala de portaldn ("accommoda-

tiom ladder", en espafiol, escala real) o con otro medio igual-
mente seguro y cdmodo. Los peldafios tendrdn, como minimo, 47,5
cm (19 in) de largo, 11,25 cm (4,5 in) de ancho y 2,5 cm ( 1

in) de grueso; y deberdn estar sujetos: de forma gue la escala



Pdg. 363

tenga suficiente resistencia, sin estar separados entre si
por una distancia inferior a 30,5 om (12 in) ni superior a

38,5 em (15 in).

Debe disponerse de un guardamancebos debidamente su-

jeto y de un cabo de seguridad, dispuestos para ser utilizados

en caso de necesidad., La instalacién de la escala, el embaroue

y el desembarque del Prdcticun serdn vigilados por un Oficial

desiignado al efecto. Y se preverdn barandillas o pasamanos,

para ayudar al Prdctico a pasar con sequridad desde el final

de la escala. al bugue,

Ern conexidn con urmo de los pro_pdsitos persequidos al
relizar este trabajo, resulta, a mi juicio, Gtil poner de re-
lieve: que, de acuerdo con la Res.A.l46 (ES.IV), de 30 de No-
viembre de 1,968, la Asamblea de la OCWMI decidid la sustitu-
cidn del texto original de la R.12 de este Capitulo V, refe=-

rente dnicamente al Radiogomidmetro, por otro de contenido

més amplio, con el expresivo titulo de Aparatos nduticns: de

a. bordo., En la nueva norma, ademds de la obligatoriedad del

radiogonidmetro, se preceptua la de la instalacidn de un radar

de un tipo aprobado por la Administracidm, con los medios pa-

ra efectuar el punteo de los datos proporcionados por el mis-

mo (para todo buque de 1.600 toneladas o méds de registro bruto).

En igual sentido y con la misma cota de tonelaje se

prescribe la obligacidn de llevar una aguja giroscdpica, ade-

mas de la magnética. La aguja giroscdpica, independiente del
magnetismo terrestre, proporciona la direecidn del norte ver-
dadero, con base en las propiedades de rigidez y precesidn de
un giréscopo (dispositivo mecdénico constituido por un cuerpo
pesado o toro, que gira a elevado ndmero de revoluciones, con
tres grados de libertad en su eje). Clando un girdscopo gira
rdpidamente ofrece una: fuerte resistencia (rigidez) a cambiar
de posicidn y, sometidor a un par de fuerzas perturbador, efec~
tda. lentamente un giroc o movimiento de precesidn en direccidn
perpendicular a la del par, Estas propiedéHeS'(rigidez y pre-

cesidn) son las gue se aprovechan en los diferentes sistemas
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de: agujas giroscdpicas empleados en navegacidm, para gue el

eje de su toro, por efectn de la rotacidn de la tierra, acabe
= » - a - -

orientdndose, después de una serie de oscilaciones amortigua-

das, en la direccidn del norte verdadero.

El dlitimo recuisito de este nuevo texto de la R.12 se

refiere a. la necesidad de que todo bugue de 500 TREB o més lle-

ve imstalado un ecosonda.

Como se ha venido repitiendo a lo largo de este Capi-
tulo IV, las: enmiendas y adicienes: a las Reglas del C.I. de
SEVAIMAR-60 ndnca llegaron a entrar en wigor, si bien la préc~
tica totalidadi de ellas recibiron acogida en la.uersién de
1,974, Esta circunstancia tiene cumplimiento, evidentemente,
respecto al nuevo texto de la R.12, acabado de comentar, y lo
mismo hay gue decir respecto a las cuatro nuevas Reglés:glosa-

das brevemente a contirmuacidm,

La nueva R.18 (Estaciones radiotelefidnicas de UHF) se

limita a sancionar que cuanpdbp um Gobiermo contratante imponga

a sus buques la chligacidn de llevar uma estacidn de radiote-

lefomia de muy alta frecuencia, a. fiin de fomentar la seguridad

de la navegacidn, dicha. estacidn cumplird com las disposicio-
nes: de la R,15 bis del Cap, TV, ya analizada en el pdrxafd

anterior (Res.A.122(V), de 25 de Octubre de 1.967).

Por: Res.A,146(ES5.IV), de 26 de Noviembre de 1.968, se

adiciona la R.19 (Uso del pilotp automdticp), para establecer

que, en zonas de gran densidad de tréfiico, en condiciones de

visibilidad reducida y en todas las demds situaciones de nave-

gacidn peligrosa en las gque se utidilice um piloto autométicn,

ha de ser posible restablecer inmediatamente el control manual

del gotmiernmo del buguey, contando para ello con los servicios

de un timonel cualificado, preparado en todo momentn para po-

nerse al timdn., £1 piloto automdtico o avtotimonel es um dispo-
sitivp de control gue actua sobre el timdn de um bugue o los
timones: de uma aercnave, para mantener automdticamente un rum-

bo prefijade, sin necesidad de intervencidn manual alguna pro-
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veniente del timonel o del piloto. Se pd%en acoplar: tanto a
las aqujas magnéticas como a las gioroscdpicas, y actualmente
existen unidades perfectamente logradas, aptas para reaccicnar
cuando el bugue se separa 1/6 de grado del rumbo previsto vy
capaces de mantener éste con un error menor de 0,4 grados, en
condiciones de buen tiempo. Un2 de sus principales ventajas,
de: tipo econdmico, reside en lograr gue el buque: siga una de-
rrota mds exacta con menos uso de timdm, lo cual reporta una
economia de un: 2 a un 2,5 % de combustible y, en ciertas con-
diciones, dada la disminucidn de velocidad gue ocasiohan las

guifiadas, un aumento de velocidad de um 1l a un 1,4 % .

La nueva R.20 (Publicaciones nduticas), adoptada por

la: misma: Resolucidn anterior, prescribe gue todos los bugues

llevardn a bordo cartas adecuadas y: puestas al dia, instruccio-

nes para 1a.nauegacién, libros: de faros y sefiales, avisos

a los navegantes, tablas de marea y cualquier otra publicacidn

mdutica: necesaria para el viaje proyectado.

Finalmente, la Res.A.174{(Vv1), adoptada el 21 de Octu-
bre de 1.969, afiade una nueve R,21, como final de este Cap. V,

con el titulo, Cdhddigo internacional de sefales, sn la que se
’ r 1

dispone gue todos los bugues: que segln el Conwverio deben es-

tar dotados de upa instalacidn radiotelegréfica o radiotelefd-

mica llevardn, asimismo, el Ciddigo Internaciocnal de Sefiales .

También 1o llevardn todos los demds bucues gue, en opimidn

de la Admimistracidm, puedan necesitarlo. Uha buema prueba de

la atencidn constante que los CCLII., de SEVIMAR: prestan a la
eficacia de las comunicaciones, como elemento imprescindibie
de: la. sequridad maritima en general. Sabido es gque el Cédigo
Internacional de Sefales (CIS), cuyos origenss se remontan a
comienzos del siglo pasado, en su versidn actual (aprobada por
la OCMI, mediante Res.A.B80(IV), de Septiesmbre de 1.985), tie-
me como obijeto principal resolver las situaciones relacionadas
esencialmente oon la seguridad de la navegacidn y de las per=~

sonas, especialmente cuando surgen difiicultades. por el idioma .
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Se puede utilizar para transmitir por todos los medios de co-

mumicacidn, incluso radiotelegrafia y radiotelefonfa. Tiene co-

mo fundamento el que cada sefial posee un sigmificado completo

(p.e., UB = Manténgase sobre la midquina o fondee hasta que lle-
gue el Préctico). Las seffales utilizadas consisten en:

&) sefiales: de una sola letra, correspondientes a mensajes gue
som muy urgentes, importantes o de uss muy comin;

b) seRMales de dos letras, para la Seccidn General; vy
c) sefiales: de tres letras, que empiezan con M, para la Seccidn
Médica. '
Los métodos gque pueden emplearse: para hacer las sefa-
les some

1} por banderas: (el juego de banderas de sefiales se compone: de
26 banderas alfabdticas, 10 gallardetes numéricos, 3 gallar-
detones repetidores vy el gallardete caracteristicn);

2) por destellos, empleando simbolos Morse;
3) por somidos, empleando simbolos Morses
4)a: la waz, con megdfono;

S) por' radiotelegrafia;

6) por radiotelefionia; vy

7) a brazo, con o sin banderas de mano (por semdforo o por Mor-
se).

9,=- E1 nuevo Capitulo YI de las Reglas del CLI. de SEVIMAR-60

(Transporte de Granos).-

9.1 Valoracidn qlobal.

Desde luego, el calificativo de nueve con gue se inicia
el t{tulo de este pdrrafo tiene gue ver con la comparacidn es-
tablecida, respecto al mismo Cap. VI del Reglamento de la Con-
vencidn inmediatamente anterion: la de 1.948, Como se recorda-
rd, esta dltima: dedicaba el Cap, VI al transporte de granos,
junﬁamehte con el de mercancias peligrosas. En la versidn en
estudio, de 1,960, se desglosan, por primera vez, estos dos
connceptos. No deja.lugéf.a dudas el hecho de que, en estas fe-
chas, se tienen perfectamente delimitadas las caracteristicas

- - =
de ambas clases de transporte, y existe la plena convicolon
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de la necesidad de su tratamiento diferenciade., El1 Capitulo que

ahora corresponde analizar toma sus principios generales de 1la

dnica Regla 28, que figuraba en el Reglamento de 1,948 (limita-

cidn de los efectos del corrimiento de la carga por medio de
arcadas, tanto en los compartimientos llenos como en los par-
cialmente llenos, sobreestiba de éstos, alimentacidn de los com-

partimientes inferiores, etci), pero los amplia notablements,

adopta una sistemftica de exposicidn y aplicacidn acorde con la

experiencia recpgida sobre el comportamientc del grano a granel

durante doce afios (periodo en el que no faltaron los accidentes
graves, que llegaron, inclusoc, a: la pérdida de algunos bugues,
por estibas defectuosas, roturas de arcadas, etc,) y, ademés,

contempla al nuevo tipo de bugue gue irrumpe en la escena de

egte transporte especial oon una intensidad "cuasi-excluyente”,

respecto a las unidades convencionales: el bulkcarrier, grane-

lerc, autoestibante o selftrimming (véase el inciso pedagégico-

aclaratorio del pdrrafo 10 del Cap. 11l precedente, de este
trabajo). No son extrafias, asimismo, a esta tdnica renovadora

y de mayor sequridad ciertas apelaciones puntuales a la estabi-

lidad transversal.

Varios paises pertenecientes a la esntonces OCTI, ha-
ciéndose eco de las recomendaciones de la propia Organizacidn
y estimulados por la pérdida de alguno de sus bugques, dedicado
al transporte de grano, decidieron poner - en vigor, durante el
afo 1.964, las nuevas normas de SEVIMAR+-60, antes de su efecti-
widad, de forma general en todos los paises signatarios, pre-
vista para el 26 de Mayo de 1.965, como ya se sabe., Asi lo hizo
el Gobierno espafiol, en cuya decisidn pesd fuertemente la pér-
dida, en Diciembre de 1,963, del B/M. "CASTILLD MONJUICH", de
la Empresa Nacional Elcanc, que desaparecid en el Atléntico,
casi sin dejar rastro (sdlo algunos aros salvavidas), cwando
navegaba. desde la Repdblica Argentina hacia La Corufia, comple-
tamente cargado de grano a granel; y, a borde del cual, como
en el caso de otras barcos, se debid de producir rotura e ine-

 ficacia de arcadas y otros dispositivos, en medio de un fuerte
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temporal, con el consiguiente vuelecn fulminante por falta de

estabilidad transversal. En efecto, la Administracidn marftima

esEaﬁola‘(entonczs repressntada por la Subsecretarfa de la Ma-
rina Mercante, del Ministeric de Comsrcio) publied la 0.M. de
19 de Agosto de 1.964 (BUOE n2, 207, del 28 de Agos.) que daba
vigencia anticipada a las Reglas del Cap. VI del C.I, de SEVI=-

MAR=68, basdndose en la R,5 (Equivalencias) del Cap. I del Re-
glamento de 1.948. |

Para facilitar el cumplimiento de la 0,M, citada, la.

Subsecretarfa de la Marina Mercante puso en circulacidn una im-

portante publicacidn (la I-T), editada y distribmida profusa-

mente entre los armadores nacionales de bugues dedicados a es-
te trédfico (Ref, 30.- pp. 5 y ss.), gue comprende las siguien-
tes Partes:

Parte 1.~ Cobpia de la 0.M. de fecha. 19 de Agosto de 1.964;

Parte 1I.- Diagramas aclaratorios: de las Rs. 1 a 16, que figu-
ran en la 0.M. citada;

Parte 111.- Datos y tablas gue se precisan para los cdlculos
de las capacidades de carga: y estabilidads;

Parte IV.- Condiciones que deben reunir los mamparos longitudi-
nales o las arcadas que se han de instalar en los
buques nacicnales, para impedir el corrimiento de la
cargas

Parte V.~ Preparacién de un programa de cargaj

parte VJl.~ Cdlculos relativos a la estabilidad en los buques
que hayan de transportar grano a granel; y

Parte V1l.- Certificades.

En el predmbulo de la referida 0.M. (op.cit., p. 13)

se destaca que "estimdndose que lo estipulade en el nuevo C.I.

de SEVIMAR-60 representa un gran avance en cuanto a medidas de

sequridad a adoptar por los buques dedicados al transporte de

grano a granel, se considera gumamente conveniente gue los bu-

gues nacionales que en el préxdmo invierno hayan de dedicarse

a dicho tr4fico cumplan, en cuanto a las exigencias de la Ad-

ministracidn espafiola, las reglas de sequridad aprvbadas en el

nuevo Tonvenio, «in esperar a su entrada en vigor ......." .

En consecuencia (art. 192,), a partir del 19 de Noviembre del
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corrisnte afio (l 964), los bugues mercantes nacionales que ha-

yan de efectuar transporte de grano a granel habrédn de cumplir

los requisitos gue preceptuan las Reglas siguientes (se inclu-

yen litsralmente las 16 Reglas gue componen €l Cap. VI de SEVI-
MAR-60, que enseguida se comentardn). Para el cumplimientn de
lo que antecede (art. 292.; op.cit., p. 28) los armadores habrdn

de someter a la aprobacidn de la Administracidn marditima los

siguientes documentos:

&) Plamo_del buque en el que ffigure' um proyecto de estiba de
cargamento de grano a granelj

b) Planos de los dispositivos que se hayan de utilizar para evi-
tar el corrimiento des la carga; y

c) Cdlculos de estabilidad correspondientsas.

9.2 Resumen del contenido.

Segdn ya se ha anticipado en el subpdrrafo anterior, se
compone este Capitulo WI de 16 Reglas, de las cuales se va a
ofrecer el tfitulo de sus epigrafes, unido a una sintesis del
contenido de aguellas que signifiquen un perfeccionamiento o
una adicidn de entidad., No presentan novedades: las Rs. 1 (Apli-

cacidn), 2 (Definicidn) y 3 (Estiba).

La R.4 (Estiba de bodegas y compartimientos completa-

mente llenos) supone una aportacidn notoria, en punto a incre-

mento del nivel de seguridad, por cuanto desciende al detalles
y cuantifica una serie de pardmetros del mdximo interés. Es
extensa y minuciosa, pero sus reguerimientos bdsicus pueden re-

sumirse asi:

a) las arcadas o el mamparo longitudinal (cuandb son Gnicos)no

pueden distar del diametral mds del S5 % de la manga fuera de

miembros; cuando se sustituyan por dos, la distancia entre

ellos nc ha. de ser superior- al 60% de la manga fuera de

miembros, disponiendo, en este caso, escotillas de trimado

en los espacios laterales, colocadas a: intervales longitudi-
nales que nmo excedan de 7,62 m entre si (lo cual tiesne por

objeto proveer una buena estiba del cargamento, introducien-
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db el grano desde el entrepuente, a través de los escotillones);

d)

igualmente se dispondrén estos escotillones en los extremos,

a mo mds de 3,66 m de los mamparos transversales (la zona

donde la probabilidad de dejar huecos en la estiba, aumenta);
en las bodegas, los mamparos longitudinales o las arcadas se

extenderdn hacia abajo, a partir de la cara inferior de la

cubierta, hasta una distancia: no inferior a la tercera par-

te del puntal de la bodega, o hasta 2,44 m , si esta canti-

dad fuese mayor;

gin embargo, dada la‘diFicultéd dg disponer arcadas o mampa-
ros longitudinales deba:jio de los "feeders" o en una faja de

2,13 m a partir de éstos, per falta de superficie de afirma-

cidn, se dispensa de esta construccidén (en la zona de esco-

td4lla) a. ciertos bugues cargados con grang, pero bajo cum-

plimiento de las condicionses siguientes: gue el granc no

sea linaza:(cnnsideradb peligroso, por su baja densidad y

su facilidad para correr, con un dngulo de reposn muy peque-

fio); que la altura metacéntrica, corregida de carenas liqui-

das, no sea infemior a 0,31 m , durante todo el viaje, en

los Huques de una o dos cubiertas, y no inferior a 0,36 m,

en los demdsy y que la capacidad del alimentador o la ds

todos los alimentadores que ceolectivamente alimentan a un

compartimiento, no sea inferior-al 5 £ de la cantidad de

grano contenida en el compartimientn gue alimentan;

tampoco serd preciso dispemer arcadas o mamparcs longitudi-

nales dentro de los propios alimentadores, si se cumplen las

condiciones del apartado b) anterior y si los alimentadores

tienen tales dimensiones que el grano permanezca dentro de

ellos durante todo el viaje, suponiendo un asentamiento o

cumpactacién del mismo por valor del 2 % del volumen del

compartimiento alimentado y una inclinacidén de 12 grados,

respecto a la horizontal, de su superficie libre; y

por (ltimo, se establece, asimismo, la dispensa de construir

aracadas o mamparos longitudinales: debaijo o por el través

de una escotilla (con granc gque no sea linaza y con los va-

lores de altura metacdnmtrica indicades en el ap. b)), cuando
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el grano a granel bajo ella esté estibado en forma de cubeta,

con grano ensacado u otra carga tambiédn ensacada rellenddo la

misma, gue deberd tener una altura minima de 1,83 m , medida

en su centro.

La complejidad y el detalle de esta excepcional R.4
pueden apreciarse grédficamente en las Figs. 35 y 36, de las pd-
ginas que siguen, tomadas directamente de la publicacidn I-T
(op.cit., pp. 1, 2 v 3 de laos diagramas aclaratorios). Los es-
quemas sefialados como Fig2, 1, Fig2. 2, Fig2, 3, fig2. &4, Fig2,
5, Fig8, 6 y Figa, 7 explican elocuentemente los aspectos bdsi-

cos de los requisitos expuestos en los apartados precedentes.

Con el mismo cardcter detallista se expresa la R.,5 (Es-

tiba de btodegas y compartimientos parcialmente llenos), precep-

tuando gue las arcadas o mamparcs longitudinales se extenderdn

desde el planc de la bodega o de la cubierta, segin el caso,

hasta una altura no_inferior a 0,61 m por encima de la super-
ficie libre del granc. Se dispensa la construccidn de la arca-
da (en 1la zona de escotilla), en los bugues gue cumplan con los

- valores de la altura metacéntrica fijados en el ap. b), ut su-

pra; siempre gue no se trate de linaza a granel. En todos los

casos, la superficie del grano a granel se schreestibard con

grano ensacado u otra carga apropiada hasta upa altura no in-

ferior a 1,22 m , donde exista mamparo longitudinal o arcada,

y hasta una altura de 1,52 m , donde nog vayan instalados tales

aditamentos, en funcidn de dispensa. El granc ensacado se esti-

bard sobre platafarmas (enjaretados) comlocadas sobre el grano

a granel y formadas por largueros espaciados no mds de 1,22 m

y tableros de 25 mm de espesor, cuya separacidén no excederd ds

0,10 m ; o bien sobre fuertes lonas debidamente solapadas. Los

esguemas de la fig. 36, seffalados como Fig2,.8, Fig2. 9 y Figa,

10, reproducen grdficamente los requerimientos de esta R.5,.

Recoge la R.6 (Excepciones concernientes a los mamparos

longitudinales) tres casos en que se puede presecindir de la

* ] -,
disposicion de arcada: cwando en una bodeqa inferior la canti-




Pdg., 372

tseapyrsuys f3p prpisnde)

© & JPIIBTIVILIG SO AP
£ _vﬁ\uw“& \.u\h.uas.u\

ipandng resso 02 0283 J3 ¥ Fiugpo # K 00pi8ignd 3) ap sembuny 14 ww
wifg & Jora gy Qnteus&i\“lu Ex.ﬁ 3\&3{ :u.. 28 anuajeies sepip wf Bp 1224y THRfIERE NG rod
CPAEAII02} DIYUPID S BIO[D By SHPRY BUf w8 'PIGUI] Ba5 OV wmé paunsl p oveab wa sopobios varbng (0 -7

G WY, 00 > NE I IS
orugyep Of anh sndediEty .3 e OPS
~w103 ow sab sopoue 0 sapuipnyiley sesadinyy

AR Tdd
popyuns mn-py ap wirp aob o p'3 wes
unppviey _Su,!wuuu\ss h-\I.:\!\..th pry

BONEIHP @ FANAIIRE BE] MO SpNni} AD sy odsE K
24 bl i/ id oo IS el L L LT

ol D L L
[ Yy (O

RN SR SRR I AN A

. . a shon L ndmy asr

[ : ||—-..t-“_wn_..._.u‘ ¢ jonrywbnt .
RS Ty, _ n!\-t-.qv__ ors
. _ X : L _pe4 HAA |

— BAJRrIPASNRY BOIDIALLI SN )1 35 F

Z by

‘r?

1 82unbyf xof 4as 3pransn ap 'RTPD3I0 ¢ SHOUIpRy ks SYLIE BIUOPAE”
opipp ubyss JRunif D ovosE yo> sovmy =y vaunysydes ouanunysodie) o ehapeg ppel’

SYNIIT FiNFWVLIT 0D ‘SVYDIAO& ANF Sraviyv

Toinbag

7 YIeIYy

*l=1 uU9TOoEBOTIQNd -°*09-HYWINIS

P I3 Tep IA arnjyde) Tep » eibey & B BEJUBTPUODESRII0D SOTIOJEIBRTOR sewelrbeyg

VORMLNIOVLIZW VHNILIY Y1

SOHANAIN 30 VHINA VONYIW ¥1

3NGNY 13C TYHLNID IWNIONLIONOT ONVId 13
' IN0  HOAVHW 0o 1Yn9l

ING BOAYW

INO  HONIW O IWNY]

IND HONIW

vavNI3av VOuYD YHIO N OOYJVSN3 ONVHS VIION]

.lom.n.” c@._......—

YHONI "W D
VIIOND . @
¥IONL 1D
Yolan] €
YOIONT <
YIION] 3
VOION1 >

SANOISTAIQ O SYAVIHV VIIONT

SONYYD 34 3I1YO04SNVUL 13 vHuvd
‘v9-8-61 VK934 30 TVIYILSININ  NIAHO

V1 NI NVEAOIS IND 9LV L

SV193d

SV1 ¥V SOIHOLVHVIIV SYWVHOIVID



pdg. 373

*l-1 UpFOBRDTIqnd —~°09-HYWIAIS

ap *1°0 Tep IA ofngjde] 1ep § A 4 serbey sel e sejusjpuodselioo sojlojele[oe sewelberq -*9g °*B1 4

EONSTY FANBIWNTVIOWVS
A SreIoey &0

SOLNI NI U YTHOD
OYIWAN 18 OTNVLINIY I VIORY VT NIIEW YL WIA

|

DIl b sussb tap
PRoAy Ziofiedas

IHI

11l

3
f Q\..Nh\

anpub o ovoed yap

b..._“\ INs o} OpYY Ri9ef SED
~Daoyo> sopordonde sowsaf
=8yiyd soun anes progise
o8 Dponsapy véroa by
naperosed wosbyy 104N

A spmiprus WRID WEE]

Oatagnd ar "o/ 1030 D) #)
sonodss L Fy R

W EE S BP LD DUA 5P Cp0ILSUD owH 3 auvsB & ovdsh [3p arxfiades &
QUIE Oy UBFOPLIID & SHOUIPAJEVY PAIBIWDW Lod Sopipiaip R0y % ou s
ng Re40 3p orodje wp s S0 s iy A Lhanbury 8 b0 tauize £a.4)) Bunjeains

£5y s0d opiSasios ap sandrap ) .S.A\M wip on 'oloin 1o qpay oyueinp sbudsizur 35 and 3¢ ws T903 20y

o sandog 4 ¥3'0j1130380 Bf 4p o

§OP DDOAYIS DINT Of wd SOPDIIO 1N eoupapEiN] Sosoduc iyey

~Sir QLOSINY 8135 ou touolE b Drouf ey Sovay #uswpiaind 8p8epog ap o503 fovw opdodny

G U PP B LIS IE BijuR
DRUBIEID of #rb arduwdIE ) WR> Vopid
w103 ov wb- $6p01:0 0 SaRNPryiee sheitsy

Pt G o popyumd suntyD 29 waep and o303 wed
Unpruper bnb €epoosn o sypouipny iy suadiogy

Fop%0s >

e

exF>

ORBIORYDE b-..h\u I

pupsb o owosd Jap
.l.\_-\aaqi a&w\...i\\a%

CSSA SIS

| IS

s ho & sy ves

5T
opIams 3 ERpOIIE & sypbuipnyibvey Seiodwsw

GpuTPIL BRIPIAP Do |audiS0 owpsE ved vy bpuss)rod epvbsrndans o plyons gne;

SUNFIT TINTH VIS ‘SVEFI0F N7

5 POy

& ouibig

SIS

t
d

10Kour

._ oar gonz ¥oker ﬁ m—

whp y © Q&

CPDIDIND OLDID

—t i Y VR

xondng seye

20 o103 5 48w gEe ® K EDgIENI RP; 4P Sanbog sy 8 wigg & 204 o opoy Ruesp

Dévajuow u...ﬁ

n\h?&_. For xb S3 NP Sin Sopinby sop op vaugy swsffrador soy w0d pprbasier)

DIIJURIGILE DIIYYD O] THEND SYy Y3 'BRTLY DA O 2nd pavesb o ovesk vo> Fopobop: soabag (2)-p

P

>,

\ Ladns of ep
o apudizy i
yEAty ¥RED LA
.hﬂ\ I{E‘L&\
prbsoveinrd

sanbng 10y 6w

Quuaiwiow JBp 0123fS p2 1ed & sanbuoyyopxa wajunjsixa 305

L2T & aiqp) auoid jap eraif
vislieiod| vn 8 hoyuptiig &
03138 v2udnses Jap 43 fap
D)2PA3 b \0PENII] HOIN 18
Lampeyu
owodsrep

g £ #pIOPRYMILD SO 1P
LSl Ll POpPrIIQ),

LI

A
AN

370in J& vorawl |5 SUDeB o7 jeiyy

sanbng $osp0 2p o583 73 #3 werp € K 'y u.nm 0
/2 oD pbuaiusey a5 ( SOPOIYILILS JHp SOIIRI J3 NI QUL AP
o K eabvoyny : Cor \.._.. h@..u\ r2uqy _.u__u..uQ.GKa_. ror 10

Oprb3.4003) b10sguIIIua BINYO G SYBRI Fgy X8 "DIOUY OIF P s08 janosb o ovosb ues sopobies serdng () .y

e

Aa\xh\uu.ah.:.\hcb Z P13y



pdg. 374

dad de grano & granel no exceda de un tercic de su capacidad,

o bien cuando por ella discurra el tunel del eje propulsor y

su contenido en grano sea iqual o inferior a la mitad de aqué-

lla; cuando en entrepuentes y superestructuras los espacios la-

terales, a cada banda, estén cargados con grano ensacado en

forma apretada u otra carga adecuada, en una anchura no infe-

rior al 20 % de la manga del buque; y cuando se cargue en com=

partimientos cuya manga mixima de la parte de cubierta que los

limita por encima, no exceda del 50 % de la manga del buque fue-

ra de miembros.

Cualquier bodega o compartimiento gue haya des cargarse

totalmente de grano a granel deberd estar servido por alimenta-

dores, adecuadamente situados y debidamente construidos (R.7.-

Alimentadores), con objeto de asegurar el paso libre del grano

desde los mismos a todas las partes de esta bodega o comparti-
miento, Naturalmente, se exceptian las zonas de escotilla. en
gue el grano se estiba en forma de cubeta, Asimismo, no es pre-
ciso disponer alimentadores cuando se e jecuta lo que ss llama

carga en comin, como se verd en la R.B siguiente; mi tampoco

en los buques especialmente acondicionados o selftrimming (R.12).

Cada alimentador ha de tener una capacidad, en grano, no infe-

rior al 2 % ds la zona de bodega o compartimiento gue debe ali-

mentar. De cara a la concesidn de ciertas dispensas ya se ha
de jade dicho gue ditha capacidad debe ser igual o superior al
5 % . Tampoco se exigirdn alimentadores cuandeo el grano a gra-
nel se cargue en tanques sstructurales para el transporte de
1f{quidos {bugues tangue), siempre que su manga no excsda del

S0 % de la del buque,.

Contempla la R.8 (Carga en comlin) el caso en gue las

bodegas _inferiores y los entrepuentes situados por encima de

ellas se carquen como si se tratase de un sols compartimiento.

Como es ldégico, para este caso es preciso adbptar precauciones,
gque la Regla recopila de este modoa: instalacién de arcadas,

de cubierta a cubierta, en el entrepuente, en un bugue de dos



cuhiertas; instalacidén de arcadas con una dimensidn vertical

equivalente a2l tercio superior del puntal total de los espacios

comunes, en un buque de més de dos cubiertas; y provisidn de

aberturas en la cubierta situada debajo de la superior, a proa
y a popa de las brazolas frontales de las escotillas, para que,

em combipacidn con dstas, no quede una distancia de alimenta-

cidn mayor de 2,44 m .

Se refisre la R.9 (Estiba y ensacado del qrane en las

gextremidades de las bodegas y compartimientos) al caso en que

los alimentadores queden excesivamente ale jados de los extremos
de los compartimisntos a los gue sirven, disminuyendo asi, pe-

ligrosamente, su eficacia. Cuando la distancia longitddinal des—

de cualquier lugar de una bodega o compartimiento hasta el ali-

mentador mds prdximo exceda de 7,62 m , la superficie del grano

a granel mis alld de esta distancia debe ser nivelada a ura

profundidad minima de 1,83 m por debajo de la cubierta, relle-

nando estos espacios con granc ensacado sobre enjaretados.

La R.10 (Grano a granel en entrepuentes y superestruc-

turas) previene el peligro de la estiba de pesos altos, con el

consiguiente per juicio para la estabilidad, prohibiendo la car-

ga- de grano a granel en gntrepuentes superigres y superestruc~

turas, a no ser que el buque cumpla con los valores prascritos

para la altura metacéntrica en el ap. b), ut supraj; o bien oue

la cantidad total de granp a transportar en tales ubicaciones

no exceda: del 28 % en peso de la carga total situada bajo el

entrepuente, siempre que el Capitdn estime gue el bugue tendré

estabilidad adecuada durante tode el viaje, También se limita

la extensidn superficial de estos espacios altos, si se cargam

parcialmente de grano a gransel, a_ 93 m2. Ademis, han de estar

subdivididos mediante mamparcs transversalss cuya separacidn

mo exceda de 30,50 m .

Obviamente, una bodega o compartimiento parcialmente
llenc de grano a granel representa un riesgo potencial de co-

rrimiento sensiblemente superior a otro gque vaya totalmente
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llenc, aun habiendo tomado todas las disposiciones prescritas

para aquel caso. De ahf que la R,11 (Limitacidn del ndmero de

bodegas y campartimientos parcialmente llenos) reduzca a dos

el ndmero de estas bpndegas o compartimientos, exceptuando aque-

llos bugues que demuestren gue, durante todo el viaje, cumplen

con los valores de la altura metacéntrica especificados en el

tantas vecms citado ap. b), ut supra, Incluso los bugues con

limitacidn pueden llenar parcialmente otras bodegas o comparti-

mientos, & condicidn de que se rellenen hasta llegar a cubierta

con grana ensacado u otra carga adecuada,

Excepcional importancia reviste la R,12 (Estiba en bu-

ques especialmente acondicionados), por las razones apuntadas

en el subp. 9.1 precedente. En base a las condiciones sstructu-
rales de sequridad incorporadas por este cualificado tipo de

bugues, se les dispensa de cumplir con las prescripciones con-

tenidas en las Rs, 4 a 11, acabadas de exponer, pero se les so-

mete al cumplimiento de las condiciones siguientes:

i) cuando el mayer ndmeroc posible de bodegas y compartimientos

estén totalmente llenos y estibados en forma eficiente;

ii) si, para cualguier disposicidn que se adopte en relacidn

con la estiba, no adguiere el buque una escora superior a

S grados en ningdn momento del viaje, cuando

1) en las bodegas o compartimientos totalmente llenos expe-

rimenta el grano un asentamiento del 2 % en volumen y

una inclinacidn de su superficie de 12 grados, respecto

a la horizontal, estando limitada dicha superficie: por

mamparos (selftrimming) inclinados menos de 30 grados,

respecto a la horizontalg

2) en las bodegas o compartimientos parcialmente llenos,

las superficies libres del grano adgquieran un asenta-

miento y una inclinacidn andlogas a las indiecadas en

el apartado anterior, o bien hasta un dngqulec mayor, si

se considera necesario por la Administracidn; o si las

superficies del grano se hallan sobreestibadas, de acuer-

do con la R.5, tomen un dnquloc ds inclinacidn de 8 gra=-




dos, con respecto a las superficies de nivel originales; vy

iii) si se facilita al Capitdn un planc para la carga del grano,

indicando disposiciones de estiba, y un manual de estabi-

lidad, ambos aprobados por la Administracidn.

Por lo demds, se deja al cuidado de la Administracidn

el prescribir las precaucicnes que se hayan de adoptar para im-

pedir el corrimiento de la carga, tanto en los bulkcarriers co-

mo en los bugues construidos segdn otro proyescto, pero gue cum-
plan con las condiciones enunciadas en los aps, ii) y 1ii) que

anteceden.

Para asegurar una buena estabilidad, exige la R.13 {Tan-

gues de lastre) que los tangues de D.F. que se utilicen con es-

ta finalidad han de ir provistos de una subdivisién estanca

longitudinal adecuada, salvo si su manga media no excede del

60 % de la del bugue.

Toda operacidn de ensacar grano exige, segiin la R.1l4

(Grano ensacado), la utilizacidn de sacos en buen estado, com-

pletamente llenos y convenientemente csrrados.

Bajo la rdbrica, Planos de estiba del grano, se ocupa

la R.,15 de los documentos gue ha de llevar todo bugue dedicado
a este trdfico y sometido a las disposiciones del Convenio., Es-

tos planos: de estiba han de ser aprobados por la Administracidn,

debiendo ser acsptados como prueba de gue el buque, cargado de
acuerdo con ellos, satisface las prescripciones de este Ca i=
tulo VWI. Para confeccionarlos, se hace necesario tener en cuen-

ta, ademids de dichas prescripciones, las diferentes condiciones

de carga a la salida de puerto y al rendir wiaje, y la estabi-

lidad del buque en estas condiciones También indicardn las

caracteristicas principaless de las instalaciones empleadas

para impedir el corrimientoc de la carga. Las notas han de es-

tar redactadas en uno o varios idiomas, de los cuales uno de
ellos serd de los utilizados en la Convencidén. Una copia de es-

tos planos se entregard al Capitdn, el cual, si es reguerido

para ello, los exhibird para gue pueda ser inspeccionado por



la autoridad competente del puerto de carga,

Finalmente, la R.16 (Exenciones para determinadas nave-

gaciones) preve el caso en que la Administracién puede dispen-

sar del cumplimiento de alguno de los requerimientos de las Rs.

3 a 15 a ciertos buques, en funcidn del cardcter abrigado de

la navegacign vy demds condiciones del viaje.

Despuds de la detallada exposicidn de las Reglas gue
componen este nuevo Cap. VI, netablemente me jorado respecto a
la. redaccidn de 1.948, considero suficientemente probado el jui-

cio valorativo gleobal con que se inicia este pdrrafo,

Durante sus séptimo y octavo periodos de sesiones or-
dinarios (Octubre de 1.971 y Noviembre de 1,973, respectivamen-
te), la Asamblea de la OCMI aprobd unas series de enmiendas a
las Reglas del C.I., de SEVIMAR-60, gque afectan a los Capitulos,
1r, 111, Iv, Vv y VI, Al igual que ocurrid con las enmiendas
aprobadas en anteriores periodos de sesiones, que se han venido

resefiando hasta aqui, estas nuevas modificaciones nidnca llegaron

a entrar en vigor, por no cumplirse las condiciones estableci-

das en el art., IX b) de la Cenvencidn. En esta ocasién, la fal-
ta de acebtaciones explicitas en ndmero suficiente, por parte

de los paises miembrcs, estaba adn mds justificada por la inme-
diatez de la conclusidn del C.I. de SEVIMAR-74, donde todas es-

tas enmiendas quedaron convemientemente recogidas,

Las que afectan al Cap. VI, aprobadas por Res.A.264
(v111), de 20 de Noviembre de 1.973, significan una total sus- '

titucidn del texto original. £s perfectamente ldgico que asi

ssa, porque el nuevo tratamiento dado por el Cap. VI enmendado

al transporte de grano a granel sdlo tiene ciertas parcelas de

gpincidencia con el precedente., El niiclec esencdial y hasta las

concreciones difieren sensiblements,y son Fruto,'en buena medi-
da, del concienzudo andlisis de los datos recogidos, sobre el

comportamiento del grano a granel a borde de los bucues conven-
cionales y de los bulkcarriers, durante muchos viajes enmarca-

dos en este trdfico especial, Estimo que por légica expositiva
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e incluso por razones de una elemental pedagogia, dada la exten-
sidny profundidad e importancia del tema, el andlisis y la in-
vestigacidn causal encontrardn me jor acomodo en el Capitulo V
siguiente de esta tesis, en que se abordard el estudio del C.I.
de SEVIMAR-74, actualmente vigente (tal como ha sido profusamen-
te enmendado), dende, ni gue decir tiene, quedd recogido este

Cap. VI enmendado en su totalidad.

10.- £l nuevo Capitulo VII de las Reglas del C.,I. de SEVIMAR=60
(TRANSPOBRTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS) .-

Por las mismas razones aducidas al comienzo del pirrafo
anterior, se califica de puevo a este Cap. VII, respecto al Re-
glamento de 1.948, cuyo conjunto se distribuia, como se recor-
dard, en sdlo seis Capitulos. Ciertamente, la Convencidn de
1.914 incorporaba un T{tulo VII, y la de 1.929 un Chp; VIiIi, pe-
re sus respectivos textos nada tenian oue ver con el transpor-
te marftimo de mercancias peligrosas., La novedad tampoco se
centra en el contenido, comparativamente con la versidn inmedia-
tamente anterior de 1.948, puesto que este trangporte especial
ya fue objeto de atencidn, a través de los requerimientos de

la R.328, del Cap. VI de dicha versidn.

Pero, & diferencia del cambio fundamental gue supuso

el tratamiento del transporte de grano a granel, el correspon-

diente a las mercancias peligrosas no experimenta variaciones

sustanciales, manteniéndose tanto los principios generales co-

mo las disposiciones concretas de la R.32. del Cap. VI del Re-
glamento de 1.948, En mi opinidn, el motivo de esta permanencia

hay gue encontrarlo en el hecho de gue toda regulacidn del

transporte de mercancias peligrosas, en un instrumento de rango

internacional, no puede eludir la remisidn a las reglamentacio-

nes concretas (nacionales o internacionales), que, con posibi-

lidades efectivas de exposicidn y aplicacidn, pueden encarar

la comple ja tarea de sistematizar la casuistica, realmente so-

focante, que conllevan estas materias como objeto de transporte.
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No obstante permanecer el nuevo texto en el plano de
los principios y de las disposicienes bdsicas, es insvitable
destacar el desglose de la dnica Regla de 1,948 en las ocha

del Capitulo que ahora se estudia.

Trata la R.,1 de la Aplicacidn, reiterando en su ap, d)

que cada Cobiernoc contratante debe publicar: instruccicnes com-

plementarias detalladas, determinando la forma de embalar y es-

tibar ciertas mercancias peligrosas o categorias de ellas, y to-

das las precauciones gue han de adoptarse cuando se transporten

.en unidn de otras mercancias. Todav{a faltan cinco afios para la

primera publicacidn del Cédige Maritimo Internacional de Mercan-

cias Peligrosas (Ciddigo IMDG), que serd invocado, como referen-

cia, en las enmiendas de 1,983 al C.I. de SEVIMAR-74/78, las
cuales se estudiarédn en el Capitulo V1 de este trabajo, Pero la
influencia de esta excepcional recopilacidn ya ss dsja semtir

anticipadamente en la R.2 {Clasifiacidn), alterandc el orden

de las categorfas contempladas en la R.32, de 1,948 y, desde
luego, cambiando la terminologia de su denocminacidn, para re-
producir, con exactitud, los que figuran en el Cddigo. Las cla-
ses quedan del modo siguiente:

Clase 1 - Explosivos.

Clase 2 - Gases: comprimidos, licuados o disueltos a baja pre-
sién.,

(%]

Clase 3 - Ligquidos inflamables.

Clase 4 (a) - Sdlidos inflamables.

Clase 4 (b) -~ Sd8lidos inflamables y otras sustancias suscepti-
bles de inflamarse espontdneamente. '

Clase 4 (c) - S6lidos inflamables y otras sustancias que al con-
tacto con el agua, desprenden gases: inflamables,

Clase 5 (&) - Sustancias oxidantes.

Clase 5 (b) - Perdxidos orgénicos.

Clase (a) - Sustancias uenenosas,

Clase - S5ustancias radiactivas,

- Sustancias corrosivas.

5
5
6

Clase 6 (b) = Sustancias infecciosas.
7
Clase 8
9

Clase - Sustancias peligrosas diversas, es decir, cualquier
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otra sustancia que la experiencia haya mostrade o pue-
da hacerlo que es de una naturaleza peligrosa tal gue
las disposiciones de este Cap. le deban ser aplicadas.

A diferencia de la R.3%,, que dejaba el embalaje y enva-

sado, asi como las condiciones de estiba, a la consideracién de

los diferentes reglamentos nacionales, se introduce ahora una

notable R.3 (Embalajes), destinada a establecerr las condiciones

bdsicas que han de reunir los elementos empleados en la conten-
cién primaria o secundaria de m.p. Son las siguientes: i) ser

embala jes bien hechos y encontrarse en buenas condiciones; ii)

concebidos de manera gue sus paredes interiores, con las cuales

el contenido tenga el riesgo de estar en contacto, no puedan

ser peligrosamente atacadas por él; y iii) capaces de resistir

los riesgos ordinarios de manipulacidn y transporte maritimo.

La R.3 se extiends seguidamente en aspectos generales de los

materiales absorbentes o amortiquadores para el embalaje de

l1fiquidos en recipientes; y de los cilindros o recipientes des-

tinados a contener gases a presidn., Advierte, asimismo, que los

recipientes que contengan liquidos peligrosos han de llenarse

de jando un margen para las dilataciones térmicas; y que los re-

cipientes vacios que hayan contenido previamente m.p. deben

considerarse, a su vez, comg m.p., @ NO SEr que se hayan tomado

las medidas oportunas (limpieza y cierre eficaces}.

Se ocupa la R.4 de las Marcas y etiguetas, preceptuan-

do que los recipientes deben marcarse con el nombre técnico

exacto (no se utilizard el nombre comercial) y sefialarse con

una etigueta distintiva o un estarcidoc de la etiqueta, de mane-

ra que aparezca claramente la paturaleza peligrosa de las mer-

cancias.

En todos los documentos relativos al transporte de m.p.

por mar (R.5.~ Documentos) deberd utilizarse el nombre técnico

exacto y referirlas a Ha clasificacién de 1a R.2. Los conoci-

mientos de smbarque han de ir acompafiados de un certificado o

declaracidn, en los que se afirme que la carga estd embalada y

marcada en forma adecuada, tiene las stiguetas necesarias y que
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cumple las condiciones exigidas para su transporte. Todo buque

que transporte m.p. debe llevar a bordo una lista especial o ma-

nifiesto, indicando su glase (R.2) y el lugar del buque en que

van estibadas, También podré utilizarse un plan de carga deta-

llado, equivelente a la lista o manifiesto.

La R.6 (Excepciones temporales a las Rs, & v 5) no hace

mds que establecer una excepcidn 1dgica, en favor de aguellas

Gobiernos contratantes que tengan un sistema uniforme para el

transporte terrsstre y marfitimo de m.p. En tal caso, pueden,

durante un plazo de un afio, desde la entrada en vigor de la Con-

a & - 3
vencion, eximir a sus buqgues de lo preceptuado respecto 2 mar-

cas, etiguetas y documentacidn, pero exdgiendo gue en los cono-

cimientos de embarque se tenga en cuenta la clasificacidn de la

R. 2.

Con el cardcter de normas muy generales scbre Condicio-

nes de estiba se expresa la R,7, pues es evidente que esta ma-

teria exige, para su adecuado tratamiente una compilacidn ex-
tensa, donde las particularidades de todo tipo (embalaje, se-
gregacidn, estiba propiamente dicha, precauciones, etc.) queden
debidamente recogidas para todas las sustancias que componen
las diferentes‘ciases y divisiones de m.p, La R.7 se limita a

declarar que las m.p. han de estibarse en forma sequra y apro-

piada, teniendo en cuenta su naturaleza. Las gue no puedan
transportarse juntas, deberdn separarse unas de otras. Los Bx-

Elosivos que ofrezcan un grave peligro deben estibarse =in los

detonadores y en pafioles, perfectamente cerrados con cerrojo

durante la navegacidn. Las mercancias que desprendan vapores

Eeligrosos se estibardn en un local bien ventilado o sobre cu-

bierta. Con los liquidos o gases inflamables de adoptardn pre-

cauciones especiales, donde sea necesaric, contra el riesgo de

incendio o explesidn. Las sustancias susceptibles de calenta-

mientos o de inflamacidn espontdnea sdlo se puseden transportar

si se han adoptado las precauciones adecuadas para impedir que

se produzcan incendigs.

Por ¢¥ltimo, la R.8 (Transporte de explosivos en buques
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de_pasaje) mantiene bdsicamente los requerimientos de 1,948, pe-
To suprime la pééibilidad de transportar 450 kg , como mdximo,
en la cubierta de un buque de pasaje que realice un viaje corto,

afiadiendo, en cambio, la de transportar gefiales de socorro pa-

ra bugues o aviones, cuando el peso total no exceda de 1.016 kg ;

y artificios que sean poco susceptibles de sxplotar con violen-

cia.

11.- E1 nuevo Capftule YIII de las Reglas del C.I. de SEVIMAR=60

(Bugues Nucleares).-—

La novedad estd, en esta ocasidn, mds caracterizada gue
en el caso de les dos Capftulos anteriores, perque la cuestidn
a regular hace su aparicidén en los CC.I1I, de SEVIMAR, por pri-
mera vez. Esta estructura bdsica de distribucidn, en ocho Ca-
pftulos, se mantiene, con idéntico contenido, en el vigente

C.1. de SEVIMAR-74/78, tal come ha sidc enmendado.

Ya desde el final de la ségunda guerra mundial, una par-
te de los cientificos del mundo se dedican al estudio de la
energf{a nuclear con fines pacificos, comenzando a utilizarse

reactores nucleares como fuentes deenergia para centrales tér-

micas y, posteriormente, se estudid su aplicacidn a la propul-
sidén de los buques. La desaparecida URSS botd en 1.957 el pri-
mer buque de superficie con energia nuclear, el rompehielos
"_ENIN". A comienzos de los sesenta existian varios proyectos

" en marcha de bugues mercantes propulsados por energia nuclear,
Por consiquiente, la Convencidn en estudio no podia dejar pa-
sar por alte esta circunstancia y recogid, en su Cap, VIII, los
aspectos esenciales de estaos nuevos bugues, que tienen una in-

cidencia directa en la sequridad de la vida humana en la mar.

[Fn reactor nuclear es un dispesitive que, partiendo de la

combinacién de un conjunto de elementos adecuadss, permite provo-

car y contreolar un proceso de reacciones de fisiédn en cadena. E1l

fenfmeno elemental sobre el que reposa el principio de un reactor
nuclear es el de la fisifn que, en condiciones adecuadas, puede
propagarse, originando una reaccién_de fisifn en cadena. La fi-
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sifn es una reaccién nuclear que en algunos ndclegs atémicos

pesados puede originarse de forma esponténea o por la accién de

un agente exterior, el cual, en el caso de los reactores nuclea-

res, es un neutrfn libre gque interacciona con uno de aquelles ni-

cleos. A les nQcleos capaces de fisionarse por acciones de neutro-
nes exteriores se les denomina nficlens fisibles., Cuando se produ-

ce una reaccidn de fisién, se originan los siguientes efectos
fulminantes: ruptura del nGcleo pesado en dos fragmentos, llama-

dos productos de fisifn; expulsiédn de varios neutrones libres de

gran energfa; y emisién de radiaciones (gamma, beta y alfa). Los

neutrones producidos en el momento de la fisifin o al cabo de al-
gunos segundos pueden, a su vez, originar nuevas fisiones en los
nGcleos fisibles préximos, dands lugar asi a una reaccién de fi-
sién en cadena. No es fécil que se den las circunstanciae para
gque esta reaccifn en cadena pueda producirse y mantenerse a lo
largo del tiempo. Para ello, se necesitan las llamadas sustancias

moderaderas, que adicionan al elemento fisible nbcleos ligeros

poco absorbentes, pero con fuerte capacidad de producir dispersio-
nes. DJe este modo se logra gue, tras sucesivos choques con estos
§tomos, la enorme energia cinética inicizl de los neutrones inci-
dentes {del orden del MeY) se reduzca a valores del orden de 0,02
eV , con fuerte aumento de la probabilidad de producir fisifn. La
combinacifn adecuada de sustancias fisibles, moderadoras y absor-

bentes forms una masa multiplicadora en la que la reaccién de fi-

sidn en cadena puede tener lugar y mantenerse,

Existen pocos elementos guimicos con capacidad apreciable

para originar fisiones; en realidad, (nicamente algunos isftopos
de esos elementos son fisibles. Los isStopos fisibles conocidos
son: uranio 235, ursnip 233 y plutonioc 233.

235 . .
S6lamente el U existe en la naturaleza, en los minera-
les que contienen uranio. 51 se desea obtener un uranio m&s rico

que el isftopo fisible, o sea el U235, es necesario realizar el

costoso proceso fisico-quimico denominado enriquecimiento_isgté-

pica, a base de difusifn gaseosa y ultracentrifugacién., El uranio

natural o enriguecido, en estado met8lico puro o en forma de com-

puesto quimico o aleado con otro metal, constituye el combustible

nuclear bésico, en la masa multiplicadora o activa de un reactor

nuclear. La consecuencia Jltima de la realizacifn y mantenimiento
de un nlmero elevado de fisiones es producir elevada energfa ci-
nética de productos de fisién, neutrones y otras partfculas, que
dan lugar a la creacifn de calor. Esta energfa nuclear, transfor-

mada a través ode la fisibn en egnergis térmica, puede ser extraida

de la masa multiplicadora gracias a un refrigerante y ser utiliza-

da paras fines pré&cticos, Por cada fisién se producen 200 MeVv de
energia, para dar una idea de la imponente cartidad de energia



Pédg., 385

que puede proporcionar la fisidén nuclear se puede afirmar, a'gro—
sso modo, que la fisién completa de un grama de uranio 233 geners
una energfa equivalente a la combustién de 3 tm de carbén.

La parte activa de un reactor nuclear se conoce como ni-

cleo del receptor, que consta principalmentie de combustible nu-

tlear, material moderador, sustancias absorbentes y un fluido de
refrigeracifn, El control de la reaccién en cadena se realiza en
el nGcleo por medioc de la insercidn de elementos mfviles con pro-
piedades absorbentes, que modifican el coeficiente de multiplica-
cifn del sistema. Estos elementos absorbentes se cenominan barras

de regulacifn o contrpol. Radeando al nfcleo, y para evitar ls fu-

ga de neutrones, suele haber un reflector, constituido por mate-

rial anflogo al del moderador y que tiene por tanto propiedades
dispersoras. [on objeto de proteger el medio ambiente contra los
neutrones y las radiaciones producidas, ya sea en el momento de
la fisifn o posteriormente, se coloca un blindaje espesc y den-

so, para frenar dichas radiaciones. Los materiales m&s frecuente-
mente utilizados como moderacdores o reflectonres de neutrones son
el agua, el agua pesada. el grafito y el berilio. Las barras de
control suelen ser de cadmio, boro y otras sustanciass, tzles co-
me hafnie, gadeolinio, samario, etc, En cuanto a los fluidos de
refrigesacién, los m&s usuales son agua, anhidrido carbénico, he-
lio,sodio lfquidn, agua pesada y otros. E1 material usado para
blindajes suele ser el hormigfn densa. Por lo que respecta z los
elementos de combustible, de dimensiones y formas variadas (tubos,
placas,cilindros, esferas, etc.), acostumbran a estar recubier-
tos de una capa protectora, llamada vaina, generalmente metéilicas,
que tiene por misién dar al compuesto de uranio buenas propieda-
des mec&nicas, servir de aislante del exterior con respecto a po-
sibles reacciones quimicas, y evitar la salida de productos de
fisidén fuertemente radiactivos.

Los conocidos como reactores de produccién son los emplea-

dos en la generacidn de energls eléctrica y en la propulsifin na-

val. En ellas, la energfa calorffica es extraida por el refrige-

rante, que circula en un circuitg primarig. Un circuito de vapor

secundario recoge el caler del primario, para transformar una

partie de esa energfa en energfa mecSnica merced a una turbina de
vapor, que, si esté conectada a un alternador, producir8 energfa
eléctrica. Se trata de un procesc similar al de las centrales
termoeléctricas alimentadas por carbén o fuel-pil. En la Fig. 37
se aprecia el esquema elemental de los componentes y funciona-
miento de un reactor nuclear del tipo de los llamados de agua_ en

ebullicidn (Boiling Water Reactor, BWR}, en el cual el agua que

actua como refirgerante genera vapor en la parte superior del
propioc ctuerpo cel reactor, pasande directamente a2 la turbina, que,
légicamente, se encuentra en el mismo recinto, protegide bielé-
gicamente, que el resto de los componentes del reactor, resultan-
do exterior el generador eléctrico. En el esquema de la Fig. 38
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aparece representaco un reactor nuclear del tipo denominado de
agua_a presifin (Pressure Water Reactor, PWR), que se diferencia

del anterior en que el agua refrigerante del cuerpo del reactor
o genera vapor en el interior del mismo, sino que se conserva
enestado liquido, merced a una presién y temperatura elevadisi-
mas, constituyendoc asf un manantial de energifa té&rmica que, en

un intercambiador apropiado, produce vapor en un circuito ali-
mentade desde el exterior del espacio protegido biclfgicamente,
El vapor pasa & la turbina correspondiente, la cyal mueve al ge-
nerador eléctrico, si se trata de producir energfa de esta clase,
como es el caso cansiderado en la Fig. En propulsién_naval es
precisamente éste el tipo de reactor que se emplea, el de agua a
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presifn, ante la gran ventaja que supone el que la planta de

turbinas de vapor pueda ubicarse en el exterior del espacio en
gue se halles el nidcleo o cuerpo del reactor. Ni que decir tiene,
que, en los bugues, la turbina mueve directamente, a través de
la linea de ejes, al propulsor o propulsores.

La energfa nuclear cuenta con indudables ventajas {(incre-
mento de las posibilidades energ&ticas, combustible de larga du~
racifn y volumen reducido, ausencia de consumo de oxfgeno atmos-~
férico, potencias especificas grandes, costos reducidns de fune-
cionamienta, etc.), pero tambifn conlleva serios inconvenientes
{residuos radiactivos, peligro potencial de gravisimos efectos
sobre la vida circundante por fallos en el sistema, elevados
costos de la instalacifin, complicados y caros-dispositivos de
seguridad, necesidac de acudir a las grandes potencias para que
las instalaciones sean rentables y competitivas, débil rendimien-
to del sistema, con la consiguiente pérdida de snergfa en el cir-
cuito de condensacidn del vapor, etc.).

Asi pues, aungue por comodidad de lenguaje se ha acufiado
la expresifn propulsifn nuclear, en realidad, no se trata de un

nuevo sistema de propulsién marina (remo, vela, vapor, motor,
gtc.): lo Gnico nuevo es el cambio de los generadores de vapor
convencionales con sus combustibles (carbén o petrélec), por un
reactor nuclear del tipo de agua a presién, también con su com-
bustible caracteristico (generalmente, 6xido de uranio enrique-
cide). Por lo dem&s, el vapor generado se usa =n una planta pro-
pulsora principal de turbinas, que no présenta diferencias sus-
tanciales, en cuanto a su funcionamiento, por el hecho de ir ins-
talada en un buque nuclear.

La energia atdmica se introdujo en la propulsién naval
con el submarino norteamericano "NAUTILUS", cuya construccién
comenzé en 1,952, Desde luego, continua siendo el tipo de embar-
cacién mis apropiado para aplicarle la energfa nuclear, que no
precisa de aire (como ocurre con los motores Diesel). En el afio
1.935 e=ste submarine entré en servicio y, navegando en inmersién,
recorrif durante dos afios 70.000 millas, lo que demostrf su ab-
soluta supremacfa en este tipo de navegacifin, al no necesitar
emerger, En 1.938 =1 "NAUTILUS" salif de Pesarl Harbor y llegs a
Portsmouth (lnglaterra), a través del casquete polar. La prolon-
gada inmersidn bajo los hielos del polo norte sflo fue posible
gracias a la propulsién nuclear, Resultarfa largo el relato de
las notables hazafias protagonizadas por algunos de los submari-
nos nucleares estadounidenses que siguisron al "NAUTILUS". Bas-
te citar la llevada a csbo por el "TRITON", gque a2l mando del (o=
wmandante, Edwsrd L. Beach, salié de New London el 16-02-60, efec-
tuando un viaje de circunnavegacién alrededor del mundo, en in-
mexrsién, invirtiende ochenta y cuatro dfas.

El "LENIN", rompehielos ruso de prepulsién nuclear, del
que ya se ha hablado al comienzo de este p&rrafo, tiene 15,000 t
de desplazamiento y 44,080 SHP, com una velocidad de 18 nudos.
La planta propulsora est4 compuesta por tres resctores nucleares,
con los cuales se logra producir vapar a 28 kg/cm%* . La instala-
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cién motriz es del tipo turboeléctrico, formada por cuatro gru-
pos de turbinas de vapor, acopladas, mediante doble reduccidn de
‘engranajes, a cuatro alternadores que generan la energfa eléctri-
ca necesaria psra accionar los tres motores elé&ctricos principa-
les, cada uno de ellos acoplado & un gje.

Entre los pocos bugques mercantes a los que, par ahora, se
ha aplicado la ernergfa nuclear figura el norteamericano "SAVANNAH",
una unidad mixta de carga y passje a la gque se bautizé con ese
nombre en recuerdo del velero con méquina suxiliar de vapor aco-
plada a ruedas de paletas, que realizé, en 1.819, la primera tra-
vesfia a vapor cel Atléntice Norte,

El "SAVANNAH" constituye un proyecto de la Comisidn de
Energia Atémica de los EE.UU., en colaboracisn con la Administra-
cifn Marftima de dicho pais, depenciente del Departamento de Ca-
mercio. Las finalidades de su puesta en servicio, en 1,962, fue-
ron las sigudientes: acumular experiencia en los aspectos técnico
y comercial, promover el uso pacifico de la encrgia nuclear, ce-
mostrar la seguridad de los buques que en el future la utilicen,
estimular soluciones para cubrir los riesgos internacionales, con-
seguir la admisién de estos buques en los puertos y contribuir al
progreso general de la marina mercante,

Proyectado por George 6. Sharp, el "SAVANNAH" fue botado
el 21 de Julio de 1.959. Sus caracteristicas principales son: es-
lora total, 178,6 m ; manga, 23,4 m ; calado, 8,8 m ; capacidad
de carga, $.400 t ; desplazamiento, 21.840 t ; potencia te las
turbinas, 22,000 CV ; velocidad, 21 nudos ; acomodaciones para

60 pasajeros y 109 tripulantes.

La potencia mé&xima del reactor es de 74 MW y el peso to-
tal del combustible de uranio, en cépsulas de acera inoxidable,
no llega a las 8 t , suficientes para 16.000 horas de navegacidn
3 toda méquins, o ses, alrededor de tres afios y medio de opera-
cifn normal, A la velocidad de 21 nudos, el "SAVANNAH" puede re-
correr 336.000 millas sin reabastecerse de combustible; para lo
cual, con calderas convencipnales, harfan falta m&s de 90,000 t
de fuel-poil.

El reactor est8 alojado en una gran cémara de acero ubi-
cada en la medianfs del buque, blindada con 200 t de plomo, polie-
tileno, hormigén y madera, tanto para proteger al reactor em caso
de abordaje o varada como para evitar los efectos radiactivos en
el exterior,

El coste del "SAVANNAH" fue de 532 millones de d§lares,
cifra tan elevada que no puede pensarse en amortizarla. En reali-
dad, se trata de un prototipo experimental, que udespués de perma-
necer unos tres afics en operacidn fue retirado cel servicio. En
ls fotografia de la Fig. 39 se puede observar un modelo a escala
natural del recipiente del reactor del "SAVANNAH", que, en la rea-
lidad, va rodeado por una superficie de acero de 63,5 mm de espe-
sor, adosada a una capa de hormigén de 1,07 m de gruese, forrada
con rejillas protectoras de capas alternadas de madera y acero,
para evitar dafios en caso de colisifn u otros actidentes,



Fig. 39.- Fotograffa de un modeloc a escala natural del reci-
piente del reactor del "SAVANNAH", primer bugue mer-
cante atémico del mundao.

En el afio 1.972 entrd en servicio el mineralero auclear
alem&n , "OTTO HAHN", de 15.000 t y 10.000 CV. Lo mismc gque el
"SAVANNAH" es un proyecto experimental, en el cual colabor§ el
Gobierno germano occidental y la Comunidad Europea de Energfa
At6mica (EURATON). Por las mismas fechas comenz6 a2 navegar el
buque nuclear experimental japonés, "MUTSU". Como en el caso del
buque norteamericane, ambas unidades fueron retiradas del servi-
cio después de operar por espacio de unos tres afos. En Gran Bre-
tafia y francia también se llevaron a cabo estudios y proyectos
de bugques mercantes nucleares, a lo largo de la década de los
sesenta, que no llegaran a cuajar en construcciones concretas.

La propulsifin naval nuclear, en el &mbito de la marina
mercante, sufre al presente un paréntesis ya largo, que viene
determinade por los inconvenientes ce diversa fndole que coempor-
ta su utilizacién, entre los cyasles el econfmico, reflejado en
la dificil amortizacién de los buques, ocupa, evidentemente, uno

de los primeros lugare%]

Como se decfa al comienzo de este pdrrafo, el Cap., VIII

de las Reglas del €.1., de SEVIMAR-60 se limita a regulari con
cardcter bastante genérico, aquellos aspectos del proyecto y
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operacidn de los bugues nucleares gue estdn intimamente liga-
dos a: la seguridad de la wida humana en la mar. Posicidn per-

fectamente explicable si se tiene en cuenta el cardcter expe-

rimental que tenian, en 1.960, los contadisimos proyectos ds

buques mercantes que habian de guedar sometidos a las disposi-
ciones del Convenio. Consta este nuevo Capitulo de doce Reglas,
resepcto a cuyos titulos y contenido se da seguidamente una bre-

ve referencia,

Se aplican las Reglas de ests Capitulo a todos los bu-

gques nucleares, con excepcidn de los de guerra (R.l.- Aplica-

cidén). Como no podia ser de otro mode, los bugques nucleares

guadan sometidos a la aplicacidn de los otres Capitulos, excep-

to las modificaciones que introduce el propiec Cap. VIII (R.2.-

Aplicacidén de otros Capftulos). La R.3 (Exenciones) muestra la

mdxima severidad, como el caso requiere, prescribiendo taxati-

vamente que un bugque nuclear, en ninglin caso, guedara exento

de las Reglas ds esta Convencidn. Se ocupa la R.4 (Aprobacidn

de la instalacidn del reactor) de las garantfas con que éste

debe contar: su construccidn, concepcidn y normas de inspeccidn

en fibrica, y el montaje de la instalacidn correspondiente es-

tardn sometidos a la aprobamidn de la Administracidn, que ha

de encontrarlos satisfactorios, y deberdn tener en cuenta las

limitaciones que imponga a las visitas la existencia de radia-

cidn. La R.5 (Adaptacidn de la instalacidn del reactor a las

condicicnes de servicio a bnrgg) dispone que la instalacidn

del reactor debe ser concebida en funcidn de las condiciones

particulares de servicio a bordo de un bugue, en todas las cir-

cunstancias normales o excepcionales de navegacidn.

Aunque de cardcter muy general, el texto de la R.6

(proteccidn contra radiaciones) reviste una importancia desta-

cada: la Administracidn deberd tomar las medidas necesarias pa-

. : no
ra asequrar la aussncia de los riesgos razonables que provengan

de radiaciones o de toda causa de origsn nuclear, tanto en la

mar como en puerto, para las personas embarcadas, poblacionss,
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vias de cemunicacidn, alimentos o el aqua. En esta misma linea

de velar por la seguridad se manifiesta ¢l texto de la R.7

(Estimaa@én de seguridad), estableciendo que esta estimacidn

debe permitir la evaluacidn de la seguridad de la instalacidn

nuclear y del bugque, para asegurar la ausencia de peligros no

razonables que provengan de radiacionss o de otra causa de ori-
gen nuclear, en la mar y en puerto, para las personas embarca-
das, tripulauiones,pasajeros o el piblico, vias de navegaciédn,

alimentos y el agua. Esta estimacién de sequridad ha de ser

aprobada por la Administracidn y mantenida siempre al dia. Con

suficiente anticipacidén, ha de ponerse a disposicidén de los

Gobiernos contratantes de los paises a los cuales vaya a visi-

tar un bugue nuclear, con el fin de que éstos puedan evaluar

la seguridad del mismo,

Respecto a la informacidn bisica de que debe disponerse

se pronuncia la R.8 {Manual explicative de funcionamiento), es-

pecificandoc que este documento debe ser muy detallado, para in-

formacién y guia del personal encargado del manejo de la insta-
lacidén nuclear, poniendo especial énfasis en cuanto se refiere

a materia de seguridad. El manual tiene gue ser aprobado por

la Administracidn, y un ejemplar del misme debe conservarse a

bordo, continuamente actualizado.

Trata la R.9 {Visitas) de todos los extremos gue se

refieren a las inspecciones de los bugues nucleares. Légica-

mente, el texto de la Regla remite al Cap. I, en cuya R.7 (vi-
sitas iniciales y subsiguientes de los buques de pasaje) se
recogen detalladamente, segin se sabe, los requisitos que con-
forman las visitas gue han de sufrir los buques de pasaje; vy
an cuyas Rs. 8, 9 y 10, como también se conoce, se establecen,
por separado, los requerimientos de las visitas a llever 2
efecte en los bugues de carga (material de armamento, instala-
ciones radioeléctricas, y casco y maquinaria), De estas visi-

tas, ya tipifiecmdas para los bugues no nucleares, de pasaje y

carga, se exceptuan aguellos extremos en que las visitas es-
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tén limitadas por la presencia de radiaciones. No obstante, el

plazo de veinticuatro meses f1ijado en la R.8 del Cap. I se re-

duce a un afio.

Se refiere la R.10 (Certificados) al importante aparta-

do de la justificacidn documental de la sequridad de un bugue

nuclear. Se comienza por excluir en ella la aplicacidn de las
Rs. 12 y 14 del Cap, I, referentes, como ya se comentid en el
pdrrafo 4 de este mismo Capitulo, a.los Certificados e*pedidos
a los bugues de pasaje y a los buques de carga, y al Plazo de
validez de los Certificados, respectivamentej para disefiar unas

certificaciones especificas de los bugues nucleares (1o cual

resulta nscesario, dada la acusada singularidad de estas unida-
des y los peligros adicionales que conllevan, en el dmbito de

la sequridad de la vida humana en la mar): el Certificado de

Seguridad para Bugque Nuclear de Pasaje y el Certificado de Se-

guridad para Buque Nuclear de Carga. El primero le serd expe-

dido, previa inspeccidén y visita, a todo buque nuclear de pasa-

je gue reuna los regquisitos establecidos en los Caps, II, III,

IV yI111, asi como cnalquier otra prescripcidn aplicable de
las Reglas. E1l ssgundo se expedird, previa inspeccidn y visita,
a los buques nucleares de carga que satisfagan los reguisitos

establecidos en la R,10 del Cap. I (Visita al casco y maguina-

ria) y en los Caps., II, III, IV y VIII, asi como cualquier otra

prescripcidn aplicable de las Reglas. En ambos Certificados ha

de hacerse constar gque: "Este buque, gue es un bugue nuclear,

satisface todos los requisitos del Cap., VIII] de la Convencidn

y responde a la estimacidn de sequridad aprobada para el buque".

Tendrdn un plazn de validez no superior a doce meses, siendo

expedidos por la Administracién o por una persona u Organiza-
cidén debidamente autorizadas por ella, guien siempre asumiré

la plena responsabilidad del Certificado.

Ademds de la inspeccidn ordinaria establecida en la

R.I-19 en favor de los funcionarios de los demds Gobiernos con-

tratantes y en sus puertos, los bugues nucleares estaridn some-

tidos a una inspeccidn especial antes de entrar en dichos
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puertos, con objeto de verificar la existencia a borde de un

Certificado de seguridad para bugue nuclear vdlida, y de compro-

bar que no existen radieciones indebidas u otros peligros, tan-

to en 1a mar como en puerte, para las personas embarcadas, las
poblaciones, las wias de navegacidn, los alimentos o el agua

(R.11,- Visita especial).

Finalmente, la R.12 (Accidentes) prescribe que, caso

de producirse algdn accidente gque pueda significar un peligro

para las zonas circundantes del bugue, el Capitdn de un buque

nmuclear deberd ponerlo inmediatamente en conccimiento de la Ad-

ministracidn. E1 Capitdn debe informar tambidn inmediatamente

a las autoridades competentes del Gebierno de todo pais en cu-

yas aguas se encuentre sl buque, o a las gue éste se acerque

por encontrarse con averfia,

12,- Enmiendas a las Reglas del C.I. de SEVIMAR-60 aprobadas
por la Asamblea de 1la 0CMI en 1.971 y 1.973.-

Se daba cumplida: referencia de estas enmisndas al ffipal
del pdrrafo 9, ut supra, e incluso se destacaba la introducida
por la Res.A.264(Vv111), de 20 de Noviembre de 1,973, gue signi-
fica una total sustitucdidén del texto del Cap. VI de las Reglas
de la Convencidén. Pero en este bloque de enmiendas, aprobadas
en los periodos de sesiones ordinarios VII (1.971) y VIII (1.973)
existen otras que afectan a los Caps. II, III, IV y V. En con-
junte, no revisten una entidad fundamental, siendo, seguramen-
te, las de mayor peso y significacidn las que afectan al Cap.
IV, Ninguna de ellas ha llegado a cobrar efectividad real, co-
mo tantas veces se ha recordado, aungue todas encontraron aco-
gida en la Convencidén vigente de 1.974, tal como ha sido enmen-
dada. Cumple, en este punto, una escueta indicacidn enunciati-
va de estas enmiendas, con excepcidn, claro estd, de la més
importante, profunda y extensa de todas, esto es, la que afec-

ta al Cap. VI.

Por Res.R.205(vII), aprobada el 12 de Octubre de 1,971,



Pdg. 394

se modifican las siguientes Reqlas del Cap, IV: 2 (Expresiones

y definiciones), para ingluir la definicién de autpalarma radio-

telefdnico; 6 (Servicios de escucha radiotelegrdfica), con sus-
titucidn del pérrafo d), sobre interrupcidén de la escucha en

la frecuencia radiotelegrdfica de socorre; 7 (Servicio de es-
cucha radictelefdnica), con sustitucidn de los apartados a) vy
b); 9 (Instalaciones radiotelegréficas), con sustitucidn del

subap. ii) del apartado a) e incluyendo un_receptor de escucha

de frecuencia radiotelefdnica de socorro entre los componentes

de la instalacidn principal, con adicidn del subap. iv) del ap.
h), referente al receptor de escucha radiotelefdnica de socorro,
con adicidn del ap., v), sobre el emisor automdtico de la sefial

de alarma radioctelefdnica, con sustitucidn del ap. k) y adicidn
al ap. 1), sobre la fuente de energfa de reserva, y, finalmente,
con sustitucidén del subap., iv) del ap, m), para incluir la ins-
talacidn de VHF; 15 (Instalaciones radiotel%ﬁhicas), con susti-
tucidn de los aps. a), d) y g), ocue suponen nuevas prescripecio-
nes respecto a la instalacidn radiotef*énica, el transmisor vy

el receptor de escucha de la frecuencia radiotel®4nica de so-

corroj y, por Gltimo, 15 bis (1) (Autpalarmas radiatef%énicos),

que sanciona, por primera vez, los reguerimientos técnicos de

estos decisivos equipos, en orden a incrementar la seguridad

de la vida humana en la mar. La misma Res.A.205(VII) aprobd
una enmienda a la R,V-8 (Derrotas en el Atldntico Norte), sus-

tituyendo su titulo por el siguiente: prganizacidn del tréfico.

Naturalmente el texto de la nusva R.B es completamente distin-
to, no circunscribiéndose su &mbito de aplicacidn, exclusiva-
ménte, a las zonas de convergencia de una y otra parte del
Atldntico Norte, y proximidades de los grandes bancos de Terra-

nova, sino extendiéndose a todas las Areas QBOQréFicas del mun-

do, especialmente en zonas de convergencia, donde la seguridad

de la navegacidn exige seguir derrotas aprobadas con ob jeto de

separar el trdfico y de evitar situaciones arriesgadas. Se pro-

clama a la OCMI como la dnica entidad internacional recconocida

para establecer vy adoptar, en el plano internacional, medidas
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relativas a la organizacidn del trédfico maritimo y estableci-

miento de zonas a evitar por los bugues en general o por cier-

tas clases de bugues} recopilando y comunicando a los Gobiernos
contratantes toda la inflformacidn que se refiera a esta materia .

En la seleccidn de los dispositivos de separacidn de trdfico

los Gobierncs afectados llevardn la iniciativa, teniendo debi-
damente en cuenta la informacidn publicada por la Organizacidn.
Estd fuera de toda ponderacién el avance gue suponen, en punto
a la seguridad de la navegacidn y, por ende, de la vida humana,
los nuevos requerimientos de la R.8, mucho mé&s en consonancia

con la realidad del tréfico ﬁarftima modernc que los ya un tan-
to anacrdnicos del texto original, demasiado anclados en la zo-

na donde tuvo lugar la catdstrofe del "TITANIC" en 1.912.

La Res.A.263(VII1), aprobada el 20 de Noviembre de
1.973, inserta modificaciones puntuales de algunas Reglas de
los Caps. I1, III, IV y V. Se sustituye el ap. a) de la R.II-
35 (pefiniciones), y el también ap. a) de la R.II-94 (Defini-

ciones), preceptuando que el material incombustible ha de pro-

barse a satisfaccidn de la Administracion por un procedimiento

reconocido. La R.II-94 corresponde a la Parte H (Prevencidn,
Deteccidn y Extincidn de Incendios en los Bugues de Pasaje),
affladida al Cap. II original por Res.A.122(V}, de 25 de Octubre
de 1.967, segiin la oportuna resefia ofrecida en los subps. 5.1
y 5.11 de este mismo Capitulo IV. Se sustituye el texto del
ap. j) de la R.1I11-5 (Construccidn de los botes salvavidas}),
referente al valor del coeficiente de blogue. También se sus-
tituye el texto del ap, b) de la R,III-15 (Especificacidén de
las balsas de salvamento insuflables), gue trata de la prueba
de resistencia de las balsas al ser lanzadas al agué; asi como
el p), sobre estiba de las balsas. Se sustituye el texto del
ap. c) de la R,III-36 (Pescantes y dispositives de puesta a
flote - Bugues de Carga sdlaments), que regula la vbicacidn

de dichos dispositivos. Se sustituye el ap, d) de la R. IV-6
(Servicios de escucha radioctelegréfica), referente a las cau-

sas de interrupcién de la escucha en la frecuencia radictele-
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grdfica de socorro. S5e afiade el subap. viii) al ap. a) de la
R.IV=-16 (Diarie de radie de a bordo), especificando la obliga-
cidn de anotar la hora en que se interrumpié el servicio de es-
cucha, asi como el motive, y la hora en que sg reanudd la es-
cucha. Finalmente, se sustituye el texto de la R.V-17 (Escalas

de Prdcticm), gque pasa a titularse, Escalas de Prdctico y es-

calas mecédnicas de Prdctico, afiadiendo requerimientos y especi-

ficando con mds detalle los originales, ademds de regular los

nuevos procedimientos de embarque a base de escalas mecdnicas.

13.- Anexo B del Acta final de la Conferencia Internacional

sobre SEVIMAR-60: Reglamento Internacional para prevenir

los Aborda jes en la Mar.-

Respecto a este Reglamento revisade ya ss hicieron las
oportunas consideraciones en el parrafo 2 del presenﬁe Capftulo.
En linea con las ideas apuntadas en otros lugares de esta tesis,
acerca de la conexdidn que este fundamental instrumento interna-
cional de la seguridad de la navegacidn tiene con los CC.I1I. de
SEVIMAR, se ofrece a continuacidn un sucinto comentario de su
estructura y de sus notas diferenciales mds destacadas, res-

pecto a la versidn de 1,948.

El nuevo texto revisado de 1.960 consta de 31 Reglas,
una menos gue el precedente. Este conjunto se distribuye en
seis Partes, con arreqlo a la tem&tica genreral siguiente:
Parte A.- Preliminares y definiciones;

Parte B,- Luces y marcas;

Parte C.,~ Sefiales sonoras y conducta en caso de visibilidad
limitadas

Parte D.~ Reglas de rumbo y gobierno; .
parte E.- Sefiales sonoras para buques a la vista uno del otro; vy

Parte F.- Varios.

Por idénticas razones a las expuestas en el parrafo
11 del Capfitulo 111, exdiste una total coincidencia de ordena-

cidn numérica y de contenido entre las diferentes Reglas de
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los textos de ambos Reglamentos, de 1.948 y 1,960, Pero es evi-
dente que la distribucién de este (ltimo es superior, en orden
a conseguir, como debe ser en un cuerpo reglamentario de esta

naturaleza, una exposicidn mds clara y, en consecuencia, una

mayor sequridad y eficacia de aplicacidn. As{, 1la nueva Parte

C (sefiales sonoras y conducta en caso de visibilidad limitada),
Rs, 15 y 16, gquedaba comprendida en la Parte B (Luces y marcas)
del texto de 1.948. Realmente, no existia coordinabilidad entre
el titule de esta anterior Parte 8 y el contenido de las Rs.

15 y 16 (provisidn en los buques de propulsidn mecdnica de una
sirena, una bocdina de niebla y una campana, y sefiales fdnicas

y moderacidn de la velocidad en circunstancias de visibilidad
reducida). Del mismo modo, es perfectamente ldgico recoger el
contenido de la R.28 (sefiales fénicas para bugques a la vista
uno del otro) bajo la rdbrica de la nueva Parte E, en lugar de

incluirlo en la Parte D (Varios) del Reglamentoc de 1,948,

Pero los perfeccionamientos no se limitan a una mds ra-
cional distribucidmn de las Partes, sino que el propio texto de
las Reglas resulta, con frecuencia, notablemente me joradeo, en
cuanto a su claridad y a la delimitacidn de sus concreciones.

En algunas ocasiones, los requerimientos sufren una total trans-
formacidn, teniendo en cuenta la realidad presente y la previ-
sidn futura a medio plazn. Tal es el caso de la R.9, dedicada

a los buques de pesca, que contempla, en primer término, a los

Hugques dedicados a la pesca de arrastre (que acaparan un por-

centa je importante de la flota pesquera mundial), prescribien-
do para ellos unas luces y marcas completamente distintas vy

mucho mds claras que las del Reglamento de 1.948.

Este Reglamento revisado incluye un Anexo que contiene

Recomendaciones sobre el Usa de la Informacidn proporcionada

por el Radar como Ayuda para evitar los Abordajes en la Mar.

Como ya se hizo ver en el subp. 12.4 de este mismo Capitulo,
las referencias al uso del Radar, en relacidn con los abordajes,

son inexistentes en el texto de las Reglas de 1,960, Unicamen-
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te en el predmbulo de la Parte C se dice gue el hecho de poseer

informaciones obtenidas por medio del radar, no releva a un

bugue de la obligacién de gonformarse estrictamente con las

Reglas y, en particular, con las obligaciones contenidas en las
Rs, 15 y 16 (visibilidad limitada)., El1 Reglamento es fuertemen-
télconservador respecto a la mencidn del radar, porque sus au-
tores fueron perfectamente conscientes del peligreo que induci-
ria lo contrario, propiciando un mal uso de la informacidn pro-
veniente de tan valioso equipo. En el RIPA* vigente de 1.972,
tal como ha sido enmendado, son mucho mds frecuentes las refe-
rencdias: R.6 (Velocidad de seguridad), R.7 (Riesgo de abordaje),
R.B8 (Maniobras para evitar el abordaje) y R.19 (Conducta de los
bugues en condiciones de visibilidad reducida). Pero ello no
implica, en absoluto, una relajacidn de este principio de cau-
tela, antes al contrario, lo gue de tales referencias se dedu-

ce es un uso corracto de la informacién suministrada por el

radar.

El Anexo a las Reqlas del RIPAM de 1.960 contiene reco-

mendaciones gue pretenden ayudar en la utilizacidn del radar

como un elemento auxiliar para svitar abordajes cuando haya

visibilidad limitada. Se comienza por proclamar gue las suposi-

ciones basadas en wna informacidn limitada pueden ser peligro-

sas y deben evitarse, £1 uso del radar en visibilidad limitada

no excluye la obligacidén de navegar a velocidad moderada (R.16),

ni la de parar mdquina y navegar con precaucidn cuando se piga

una sefial de niebla a proa del través., Los cambios de rumbo,

por si solos, pueden constituir la maniobra mds eficaz para

syitar una aproximacidn excesiva, siempre gue exista suficien-

te espacio, se realicen a tiempo, sean profundos y no den co-
mo resultado una aproximacidn excesiva a otros bugues., El cam-

bio de rumbeo depende de las circunstancias de cada caso, sien-

do preferible el cambio a Er., particularmente cuanda los bu-

que se acerquen con derrgtas aparentemente opuestas o casi

nguestas. L
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l4,- Anexo C del Acta final: Recomendaciones referentes a los

Bugues Nucleares,-

Em los pérrafes 2 y 11 de este mismo Cap{tulec ya se in-
sistid en el hecho de que la Conferencia Internacional sobre

SEVIMAR-60, considerando el cardcter incipiente y cuasi-experi-

menta) de la aplicacién de 1a energia nuclear a la propulsidn

de los bugues mercantes, decidid, a la esperz de futuros ade-

lantos técnices en la materia, incluir en el texto de la Con-

vencidn un ndmero limitado de Reglas; las suficientes para abar-

car las cuestiones de principio y de procedimienta, referentes

a los buques nucleares, gue tienen relacidn directa con la se-

guridad de la vida humana en la mar.

Once son las recomendaciones que integran este Anexo C,

con el fin de orientar a los Gobiernos en la aElicacién de las

Reqlas incluidas en el Convenio y de sefialar a su atencidn los

principales problemas que, en el estado de la técnica corres-

pondiente al afic 1.960, reguieren estudio. Se exponen seguida-

mente los titulos y aspectos mds relevantes de sstas once re-
comendaciones,
l. Seguridad general de los bugues nucleares.

Puesto gue un accidente que afecte a las partes no nucleares

de un bugue nuclear, puede poner en peligro la instalacidn

nuclear, es conveniente gue dichas partes no nucleares ofrez-

can la mdxdima sequridad posible: compartimentacidn estanca,

proteccidén contra incendios, disposicidn del circuitc de
achique, extintores de incendios, instalaciones eléctricas,
aparato de gobierno, marcha atrds, estabilidad, ayudas a la
navegacidn, resistencia general de las estructuras, estanquei-

dad, comunicaciones, etc.

2. Prescripciones generales relativas a la instalacidn nuclear.
Son las mds numerosas, trece en total, de las gue sdlo se
transcribe una corta referencia.de las mds significativas.

Deberd demostrarse, mediante cdlculos y experimentos, que

las propiedades de la central y la naturaleza del revesti-

miento proporcionan la mdxdma proteccién posible contra
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accidentes o deficiencias debidas a la existenmciz de radiacio-

nes excesivas. E1 aparato de propulsidn nuclear debe ser ade-

cuado para asegurar unas posibilidades de maniobra equivalen-

tes a las de un bugue cldsico de caracteristicas andlogas. Se

ha de disponer de unma fuente de energia de socorro que ssa ca-

paz de alimentar los elementos necesarios para parar, sin peli-

gro, la instalacidn del reactor y conservarla en condiciones

de sequridad, La maquinaria y la instalacidn del reactor tienen

que ser concebidas en forma que puedan funcionar satisfactoria-

mente en las condiciones de pavegacidn, teniendo en cuenta la

disposicidn, aceleraciones y vibraciones del bugue, La instala-

cidn del reactor debe controlarse desde fuera del revestimien-

to, mediante los mandos y los instrumentos necesarios.

3. Proteccidn y revestimiento de la instalacidén del reactor.
primordialmente se ocupa esta recomendacidn de fijar la efi-

cacia de los revestimientos, dispositivos o sistemas que pro-

tegen la instalacidn del reactor y la aislan del exterior,

de manera que sean minimas las probabilidades de gue sufra

una averia en caso de accidente del bugue, Estos revestimien-

tos, dispositives o sistemas, en caso de averia en el reac-

tor, han de impedir el escape de sustancias radiactivas o

tdxicas a las zonas circundantes. Al mismo tiempo, tienen

que ser eficaces para reducir al minimo la averfia provenien-

te del abordaje o la varada.

4, Blindaje y proteccidn contra radiaciones.

Toda instalacidn nuclear deberd disponer de un blindaje se-~

guro para la proteccidn bioldgica de las personas de a bordo

del buque, ¢ de su vecindad, contra los efectos nocivos_de

lag radiaciones, en circunstacias normales y en caso de

accidentes. La Administracidn tiene gque comprobar periddica-
mente gue el personal de la instalacidn nuclear conoce las
instrucciones sobre conservacidn y entretenimiento, en lo

gue se refiere a una proteccidn adecuada contra radiaciones.

5. Desechos radiactivos.
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En los bugues nucleares deben instalarse dispositiveos espe-

ciales para, en caso necesario, almacenar temporalmente, sin

peligro, desechos radiactivos sdlidos, 1{quidos y gaseosos,

asi como para su evacuacidn con seguridad.

Alimentacidn y conservacidn.

La alimentacidn del reactor sdlo puede hacerse en lugares

equipados en forma apropiada para este fin., Las reparaciones

y la copservacidn no deben suponer la exgnsicién del persondl

a radiaciones que sobrepasen los limites -admisibles.

Tripulacidn.

Es necesario que el Capitdn, Oficiales y miembros de la tri-

pulacidn de un buque de propulsidn nuclear reunan condicio-

nes de idoneidad, habiendo recibido una formacidn profesio-

nal sspecial apropiada a sus responsabilidades y deberes.

Manual de funcionamiento.

Este importante documento debe contener instrucciones deta-

lladas de los diferentes equipos y sistemas, tanto en cir-

cunstancias normales cemo en caso de accidente,

fvaluacidn de seguridad.

Esta evaluacidn de sequridad, exigida por la R.7 del Cap.

vi11, como ya se vid, debe incluir, entre otros, los siguien-

tes conceptos bdsicos: descripcién del buque, del reactor y

»

de los sistemas de propulsidn; funcionamiento en condiciones

normales en la mar, en el puerto y en casos de emergenciaj;

evacuacidn de desechos radiactivosj alimentacidn de combus=-

tible; ete. La svaluacidn de seguridad tiene gue indicar

gue la instalacidn del reactor no constituye un peligro ex«
cesivo para la tripulacidn, pasajeros o el ptiblico, o para
las vias de navegacidn, los alimentos o los recursos acudti-

COS.

10. Publicacidn de los requisitos,

Los Gobiernos contratantes deben publicar todas las pres-

cripciones especiales que exijan en relacidn con la proxi-




Pdg. 402

midad a sus puertes, la entrada o permanencia en ellos de un
bugue nuclear,

11, Fiscalizacidén especial.

Se trata de medidas para determinar si las condiciones ds

funcionamiento de la instalacidn nuclear ofrecen comgleta

seguridad. Como mds significativas se entresacan las si-

guientes: examen del registro diario; comprobacidn de gue

se han realizado todas las inspecciones periddicas; compro-

bacidén de los niveles de radiacidn; cantidad y grado de ac-

tividad de desechos radiactivos almacenados a bordo; y com-

probacidn de gue la proteccidn y el revestimiento de la ins-

talacidn del reactor estdn intactos.

15.~- Anexo D del Acta final: Recomendaciones de la Conferencia

Internacional sobre SEVIMAR-60.-

Como la gran mayoria de las Conferencia Internaciocnales,

la de SEVIMAR-60 aprobd tambidn una serie de Recomendaciones,

relativas a un cierto némero de cuestiones surgidas de sus de-
liberacioness Estas Recomendaciongs figuran unidas, como Anexo

D, al Acta final de la Conferencia.

Se trata de, nada menos, que 56 Recomendaciones, fren-
te a las 23 de la Conferencia de 1,948, lo cual expresa elocuen-
temente el continuo incremento de interés que la comunidad ma-
ritima internacional presta a las cuestiones relacionadas con

la seguridad de la vida humana en la mar, confiando al trata-

miento también efectivo de las recomendaciones el comienzo de
solucidn de un conjunto cada vez mds elevado de problemas oue,
en principio, por circunstancias diversas, no han podido resol-
verse por completo en el texto reglamentario que, esencialmen-
te, complementa las Convenciones. Sin duda, el ndmero cierta-
mente significativo de Recomendaciones, junto a su variada di-
versidad temdtica, hizo que se impusiese, a la hora de su ex-

posicidn y por primera vez, una sistemdtica de clasificacidn

por asuntos, gue, sin duda, facilita tanto su conocimisnto co-
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mo su conveniente aplicacidn. Un esquema que habria de mante-
nerse, con una variante de cardcter formal, en la Conferencia
de 1,974, que concertd el Convenio vigente, tal como ha sido
enmendado. Siguiendo los epigrafes generales de esta clasifi-
cacidén, se da, a continuacidn, una referencia abreviada de las
mis notables de estas Recomendaciones, poniendo espescial énfa-
sis, como es natural, en aguellas qus, segdn mi criterio, guar-
dan una mds estrecha relacidn con la seguridad de la vida hu-
mana en la mar y gue sientan principios bdsicos para su per-

feccicnamiento,

15.1 Recomendaciones generales.
Consta este apartado de cinco Recomendaciones que se
refieren a la Denuncia (Rec.l) del C,I., de SEVIMAR-48, estimu-

lando la aceptacidn del presente y la denuncia de aquél; a la

Apliacidn especial de las normas de la Convencidn (Rec.2), cen-

trada en el conse jo que se traslada a los Gobiernos contratan-
tes de que apliguen los principios de la Convencidn, con las
modificaciones que procedan, a les buques de carga peguefios Yy

a los bugues de pesca, exceptuados, como se sabe, de la aplica-

cidén de las Reglas; a las Inspecciones y visitas realizadas por

Organismos no gubernamentales (Rec.3), cgue seffala la convenien-

cia de que los Gobiernos contratantes notifiquen a la Organiza-
cidén los nombres de tales Organismos, para gue la OCMI, a su
vez, comunigue esta informacidén al resto de los Gobiernos con-

tratantes; a los Bugues de pesca (Rec.4), rogando a los Gobier-

nos contratantes transmitan a la Organizacién informacidn sobre
la medida en que han considerado posible aplicar las disposi-
ciones pertinentes de la Convencidén a dichos buques, a fin de
distribuir esta informacidén a los Gobiernos contratantes y de
enviarla a la Organizacidn de lag NU para la Alimentacidn y la

Agricultura (FAD); y a la Utilizacidn del "Registro Bruto" co-

mo pardmetro em futuras Convenciones (Rec.5), gue sugiere a los

Gobi_ernos contratantes la conveniencia de cue estudien la cues-
tidn de si, en futuras Convenciones, convendria sustituir el

pardmetro actualmente empleado (TRB) por otro mds apropiado,
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en orden a la correcta aplicacidn de las normas de la Conven-
cidn. o
15.2 Recomendaciones relativas a las Disposicionss de la
Convencidn que se refieren a la Construccidn (Cap,II).
Después de las gue se refieren a la seguridad de la na-
vegacidn son las mids numerosas (doce), en consonancia con el
cardcter primario y esencial que los aspectos constructivos re-
wisten en el dmbito de la seguridad maritima y, particularmen-
te, en el de la vida humana 2 bordo de los bugues, aungue sus
manifestaciones externas: no sean tan inmediatas como en otras
pamcelas (dispositivos de salvamento, radiocomunicaciones, na-
vegacidn, ete.). Se ofrece, a continuacidn, un resumen de los
contenidos.
15.2.1 Normas de compartimentade estance en bugues de pasaje
(Rec.6). ‘
Es casi una transcripcidn literal de la primera parte
de la Rec.4 de la Conferencia ds 1.948, gue insiste de nuevo

en la idea de que esta cuestidén merece un estudioc mds detallado

y, en consecuencia, recomienda a la Organizacidn gue irtie, en

la fecha mds prdxima posible, estudios mds amplios sobrs com-

partimentado estanco, sobre la base de las propuestas formula-

das en la propia Conferencia y de otras gue puedan hacerse, El

objeto debe ser revisar los criterios existentes sobre compar-

timentado, estabilidad y averia, y examinar las ventajas rela-

tivas de estos criterios y de otros posibles, desde el punto
de vista de la seguridad y de la aplicacidn préctica. El regue-
rimiento hecho a la Organizacién, en esta Rec.6, tuvo importan-
tes consecuencias a corto plazo, como se verd en el epigrafe
siguiente y dltimo de este Capituls.
15.2.2 Estabilidad intacta de los bugues de pasaje, de carga

y de pesca (Rec.7).

Otro mensaje ya transmitido en la Rec.5 de 1.948. En
varios lugares de esta tesis se han puesto de relieve las ra-

zones que determinan la cautela con gue este problema dsebe aco-
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gerse en el texto de un convenioc internacional, En esta ocasion

la Conferencia recomienda a la OCMI que, en el momento que es-

time oportuno, inicie estudios sobre la base de lag informacio-

nes presentadas por los Gobiernos contratantes, abarcando en

dichos estudios la estabilidad al estado intacto de los bugues

de pasaje,de carga y de pesca y teniendo sn cuenta las prescrip-

ciones: relativas a la estabilidad en estado de averia y los re-

sultados de cualesquisra estudiocs ulteriores sobre compartimen-

tado y estabilidad con averia en los bugues de carga, en cumpli-

miento de la Rec,.,B siguiente.,

15.2.3 Compartimentado y estabilidad con averia en los bugues
de carga (Recx8).

Se trata de una cuestidn que aparece, por primera vez,

en el texto de las Conferencias Internacionales sobre SEVIMAR.

La Conferencia, habiendoc examinadec las propuestas formuladas

por determinados Geobiernos, sobre la materia, recomienda gue

la Brganizacidn, con el fin de formular normas internacionales

que puedan considerarse necesarias, inicie, en fecha prdxdima,

estudios sobre la medida en que seria razonable y posible apli-

car las prescripciones relativas a compartimentado y estabili-

dad con averfa a los bucues de carga. En el Cap. VI y dltimo

de este trabajo se aportard informacidn suficiente. de las con-

secuencias gue, en 1.991, tuvo esta relevante Rec.B.

15.2.4 Aberturas en los mamparos y en los cascos de los buques
(Rec.9).

Una. vie ja cuestidn, respecto a la cual la Conferencia,

1o mismo que la de 1,948 (Rec.6), declara gue no es posiblse

establecer, en la actualidad, normas mds rigourosas gue las que

figuran en la Convencidn. Perc recomienda a los Gobiernos con-

tratantes que el ndmero de estas aberturas y, en especial, los

portillos de luz per debajo de la cubierta de cierre, se limite

al minimo reguerido en cada caso.

15.2.5 Marcha atrds {(Rec,l0).

Se trata de una recomendacidén novedosa, de relevancia
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indudable, en orden a la seguridad maritima, La Conferencia se

muestra cauta respecto a la posibilidad de detallar reguerimien-

tos concretos en esta cuestidn, mds alld de los principios ge-

nerales expresados por la R.11-28; porgus considera que debe
hacerse acopio de més experiencia. En consecuencia, recomienda
que los Gobiernas contratantes estudien mds ampliamente el pro-

blema de la potencia de la marcha atrds y gue intercambien in-

formacidn.,

15.2.6 Métodos para prueba de mamparos cortafuegos, mamparos-
pantalla retardadores de propagacidn de incendios, reves-
timientos de cubiertas y medida del pnder propagador de
la llama (Rec.ll).

Unicamente traslada a los Gobiernos contratantes el rue-

go de que envien a la Organizacidn un ndmero suficiente de e jem-

plares de cualquier documento gque indique los métodos de prusba

que emplean (a la vista de la disparidad existente), para su

distribucidn a los demds Gobiernos contratantes,

15.2.7 Mantenimiento bajo presidn del colector general contra
incendios (Rec.12).

Buscando incrementar la seqguridad en puerto, la Confe~

rencia recomienda gue, si no existe conexdidn entre el colector

de incendios y las 1nstalac10nes del muelle, los Gobiernos con-
tratantes procuren asequrar, SLempra gue sea pos1ble y mientras
los buques estén sn puerto, que las bocas c.i. estén dispuestas

para su utilizacidn inmediata.

15.2.8 Conexidn internacional a tierra (Rec.13).

Recordando la obligada conexidén internacional a tierra,
prescrita para los bugues de pasaje y de carga (Rs., I1I-64 y II-
65, respectivamente), la Conferencia recomienda, en consecuen-

cia, a los Gobiernos contratantss inviten a las autoridades por-

tuarias a proveerse de dispositivos andlogos en tierra, facili-

tando piezas de empalme gue tengan unidn, por un lado, al bugue,
y, por el otro, a las bocas c.i. utilizadas en tierra, La Fig.
40, tomada del propio texte de la Conferencia (Ref. 28.- p.234),

representa el esquema de las especificaciones y cotas de esta
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Fig. 40.- Esguema de las especificaciones y contas de la conexidn
internacional a tierra (instalaciones portuarias).

conexdidn.

15,2.9 Botellas de gas carbdénico (recarga y condiciones de re-
llenn), (Rec.l4).

Simplemente la Conferencia recomienda gue los Gobiernos

contratantes tomen las medidas necesarias para permitir el trans-

porte terrestre de las botellas de CDZ’ para su recarga, en un

pais distinto al de origen (ante la falta de reciprocidad en
las condiciones de dicho transporte). Respecto a las condicio-

nes de relleno, aconseja gue debe procurarse llegar a un acuer-

do_internacional para la determinacidn de las mismas, tales co-

me dos tercdios para las zonas tropicales y tres cuartos para
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las zonas templadas.
15.2.10 Medidas de seguridad en los buques tangue (Rec.lS).

Se estimula a los Gobiernos contratantes a que inter-

cambien informaciones sobre el establecimiento de limites para

las diferentes clases de l1iguidos transportados, y sobre la re-

daccidn de Reglas, de rango internacional, que comprendan las

medidas de sequridad gue han de observarse en los bugues tanqgus,

y que puedan sustituir a las prescripciones, actualmente en vi-
gor, dictadas por los diferentes Gobiernos y{auturidddes por-
tuarias, La segunda parte de esta Recomendacidn tuvo una amplia
y profunda repercusidn en la vigente Convencidn de SEVIMAR-74
y en sus modificaciones subsiguientes, como se verd oportuna-

mente en los Capitulos V y VI siguientes.
15.2.11 Transparte de explosivos (Rec.l6).

Se plasma en esta Recomendacidén una justificada preocu-

pacidn por el peligro gue representa el transporte de explosi-

vos a borde de los bugues de carga, ya que, con suma frecuencia,

la dnica proteccidn posible contra la elevacidn de temperatura,

es la inundacidn del compartimiento en gue se hallan estibados,

con el riesgo que ello supone desde el punto de vista de la flo-

tabilidadiy estabilidad si el espacio a ipundar es una bodega.

Por ello la Conferencia recomienda que los Gobiernos contratan-
tes envien a la Organizacidén, a los efectos de su distribueidn,

documentacidn sobre esta materia, en especial, sobre la posibi-~

lidad de reservar, para el transporte de explosiwvos, bodegas o

pafioles de un tamafio tal que su inundacién no afecte peligrosa-

mente a la seguridad del bugue.

15.2.12 Influencia de las Reglas de arqueo sobre la estabilidad
(Rec.l?) .

La Conferencia considera, con evidente razon, gue las

Reglas de arqueo pueden tener una influencia negativa en la se-

guridad del buque, como sucede con el tratamiento dado por los

Reglamentos de Arqueo a los llamados espacios abiertos sobre

la cubierta de arqueoc. A la vista de ello, la Conferencia re-
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comienda a la Organizacidn que examine la cuestidn, poniendo

especial interés en me jorar las condiciones de navegabilidad,

seguridad;xﬁprotecnién c.i, de los buques, a cuyo efecto debe

estudiar la conveniencia de suprimir los dispositivos de cierrs

existentes, o de sustiuirlos por dispositivos de cierre sstan-

cos, y de modificar las Reglas de arqueo actuales con el fin

de mejorar la seguridad de los bugues. La respuesta de la OCMI
ante este regurimiento de la Asamblea no se hizo esperar: el

18 de Octubre de 1,963 se aprobd la Res.A.48(111), sobre Reco-

mendaciones del Comité de Seguridad Maritima acerca del trata-

miento de la cubierta de abrigo (cubierta "shelter") y de otras

espacios abiertos. Y el 27 de Septiembre de 1,965, por Res.A.

86 (Iv), fueron invitados los Gobiernos oue no habfan adoptado

afdn dichas Recomendaciones a que lo hiciesen a la mayor breve-

dad posible, En esencia, las nuevas regulaciones contemplan a

los llamados buques del tipo "shelter-deck abierto", confirién-

doles una mayor seguridad en la navegacidn sin aumentar sus gas-

tos de explotacidn, Para ello, autorizan el cierre permanente

de sus aberturas de argueoc sobre cubierta, sin gue por ello

pisrdan estos buques definitivamente la ventaja de que el en-

trepuente de la cubierta "shelter” guede exsnto del cdmputo del

arqueo bruto. Ello queda condicionado & gque no guede sumergidsa

cierta marca de argqueo (una linea horizontal de 380 mm de lon-

gitud y 25 mm de grueso, encima de la cual se coloca, a efectos
de identificacidn, un tridnguleo equildtero invertido de 300 mm
de lado e idéntico espesor). Cuando la marca de argueo gueds

sumergida (borde superior de la linea horizontal), el tonelaje

del entrepuente "shelter® serd incluideo en el arquec bruto.

15.3 Recomendaciones referentes a las Disposiciones de la
Convencidn sobre los Elementos de Salvamento (Cap.III).
Son siete las Recomendaciones dedicadas a2 esta materia,
que no tienen ninguna correspondencia en el apartado homdlogo
de 1.948. En sintesis contemplan una reducida serie de cuestio-
nes, respecto a las cuales s6lo se proponen algunos detalles

puntuales, tendentes a mejorar la sequridad. Se refiere la
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primera, Rec.18 (Francobordo de los botes salvavidas) a la con-
veniencia de que los Gobiernes contratantes exijan gue el fran-

coborde de un bote salvavidas no sea inferior al 44 % del pun-

tal de trazado, ni menor del 6 % de la eslera. También se pro-

pone una férmula prdctica para fijar un valor minimo de la al-

tura metacéntmica (con la totalidad de las personas y equipa),

en funcidn del ndmero de personas, de la manga, del desplaza-
miento y del francobordo. La Rec.l9 (Botes salvavidas construi-
dos con material pldstico reforzado) pone en guardia a los Go-

biernos contratantes para gue aseguren una minuciosa inspeccidén

de este tipo de botes (todavia con escaso emplec en aquellas

fechas), en todas las fases de su construccidn., Las criticas
circunstancias en gque se puede producir el abandono de bugue
en los bugues tanque (con fuege a bordo y sobre la superficis
del agua) motiva a la Conferencia para recomendar (Rec. 20.- Bo-
tes salvavidas de los buques tanque) gue los Gobiernos contra-

tantes continuen sus estudios sobre las prescripciones gue de-

ben aplicarse a estos botes y, en especial, -las gque se refieren

a materiales no inflamables y resistentes al fuego, rociadores

de agua y medios de proteccidn contra las llamas, altas tempe-
raturas y humo. También se recomienda el fomento de experimen-

tos para encontrar un material de endurecimiento rdpido, para

reparaciones de emergencia de peguefias averias de los botes
salvavidas construidos con cualqdiar material (Rec.2l.- Repara-
ciones de emergenzia de los botes salvavidas). En la misma 1i-
nea de fortalecimiento de la seguridad se estimula a los Gobier-
nos contratantes (Rec.22.- Instruccidén a los marinos sobre pri-
meros auxilios y. supervivencia en la mar) para que intensifi-

quen sus programas de formacidn en primeros auxilios y supervi-

vencia en la mar. A la seqguridad de las balsas de salvamento

insuflables se dirige la Rec.23 (Inspeccidn de las balsas de

salvamento insuflables), aconsejando gque sean inspeccionadas

a intervalos no superiores a un afio en estaciones de servicio

que cum&an can los requisitos fijados por el Gobierno del pais

en el gue estén situadas., Y, en Gltime término, la Recw. 24 (Ins-
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talacidn de botes saluauidas) deja la puerta abierta a futuros

progresos que puedan hacerse en este tema, en orden a permitir

la instalacidn de botes salvavidas uno encima de otro, o uno

dentro de otro, suspendidos de un solo juego de pescantes; un

tipo de instalacidn expresamsnte prohibido por las Reglas del

Cap. 111,

15,4 Recomendaciones relativas a las Disposiciones de la
Convencién sobre Radiotelegrafia y Radiotelefonia (Cap.
V).

Son diez las Recomendaciones referentes a las radicco-
municaciones, elemento vital, como varias veces se ha comenta-
do, para la segquridad de la vida humana en la mar. En general,
todas ellas impulsan la regulacidn, por parte de los Gobiernos
contratantes, de aspectos que no han podido ser recogidos en
el texto de las Reglas, por su cardcter complementario, pero
que potencian la eficacia de las radiccomunicaciones, como sus-

tento esencial de la seguridad maritima.

Una de ellas, la Rec.26 (Servicios de escucha para lla-
madas de socorro), ya fue formulada por la Conferencia de 1,948,
Se vuelve a hacer hincapié en la conveniencia de mantener una

escucha continua, en la frecuencia radioctelegrdfica de socorro,

por parte de las estaciones costeras; y en gue, por lo menos

una de ellas, realice esa escucha continua en la onda corta

empleada por las embarcaciones de supervivencia (entre 4,000 vy

27.500 kHz). También se fomenta la instalacidn de gstacicnes

radiotelefdnicas costeras, que realicen, ademds del servicioe

que impone el trdfico normal, gscucha continua en la frecuen-

cia radiotelefdnica de socorra.

La mayor parte de las restantes Recomendaciones abor-
dan cuestiones muy concretas, Asi, la Rec.25 {Exenciones con-
cedidas de conformidad con la R.5 del Cap. IV de la presente
Convencidn) procura que los Gobiernos contratantes se hallen

debidamente informados, para su propia utilidad, de las exen-

ciones aue se hayan concedido respecto a la instalacidn de las
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estaciones radiotelegrdficas y radiotelefdnicas, a bordo de los

buques; a cuyo efectoc la Organizacidn deberfa distribuir un in-

forme resumido cada tres afios. De igual modo, la Rec.27 (Nivel

de interferencia en la frecuencia radiotelegridfica de socorro),

instando a la OCMI a que invite a la Unidn Internacional de

Telecomunicaciones a estudiar las medidas que podrian adoptar-

se para impedir el incremento del nivel de interferencia en la

frecuencia radiotelegrdfica de socorro; la Rec.28 (Mdmgenes de

frecuencias de los receptores radiotelegréficos de reserva),
animando a los Gobiernos contratantes a gue fomenten la insta-
lacién de estos receptores, para recibir no sdloc la frecuencia

radictelengréfica de socorro, sino también aquellas frecuencias

y clases ds emisidn utilizadas para sefiales horarias, mensajes

meteoroldgicns y, en general, comunicaciones relatiuas a la se-

guridad de la navegacidn; la Rec. 31 (Radiogoniometria en la

frecuencia radiotelefdnica de socorro), dirigida a la OCMI, pa=-

ra que contacte con el Comité Consultivo Internacional de Ra-

diocomunicaciones, que se encuentra estudiando la posibilidad

de instalar radiogonidmetros que trabajem emn la frecuencia ra-

diotelefdnica de socorro (2.182 kHz), en orden a gue, si resul-

ta oportuno, y en el momento apropiado, formule recomendaciocnes

a los Gobiernos contratantes sobre dicha cuestidn; la Rec.32
(Instalacidn radioteleqrdfica en los botes salvavidas con mo-
tor), gque aconseja el montaje en estos equipos de un dispositi-

vo de manipulacidn automdtica que transmita no sdlamente la

sefial radiotelegrdfica de socorro, mino también el indicativo

de llamada del bote salvavidas y una raya larga para fines ra-

diogoniométricos; y la Rec,34 (Recomendaciones del Comité Con-

sultivo Internacional de Radiocomunicaciones), aconssjando que

los Gobiernos contratantes tengan en cuenta las Recomendaciones

ndms, 45 y 218 de dicho Comité, en orden a conseguir una apli-

cacidn uniforme de las Reglas de la Convencidn relativas a las

instalaciones radioeléctricas.

15,4.,1 Interferencias causadas por antenas_conectadas a re-
ceptores de radiodifusién (Rec.29).



Pdg. 413

Es una Recomendacién importante, gque enlaza con una
prescripcidén de la R,9 del Cap. 1v, en la cual se hace referen-
cia a los proyectos de nuevos bugues, para gue ofrezcan garan-
t{as en cuanto a las interferencias del epfqrafe. Concretamen-

te se recomienda gue todos los receptores de radiocdifusidn es-

tén conectados a un dispositivo de antena comdn, o bien a ante-

nas eficientes vy debidamente instaladas. Respscto al radiogonid-

metro, la antena cemin ¢ las antenas deben encentrarse fuera de

un radio de 15 m , a partir de la antena de aguél, o bien no

elevarse por encima de su base; o bien poder arriarse rédpida-

mente cuando se esté utilizando el radiogonidmetro,.

15.,4.2 Dispositivo automdtico de sefial de alarma radiotelagré-
fica (Rec,30).

Se: recomienda gue, en las instalaciones nuevas, el dis-

positivo en cuestidn pueda combinarse con dispositivos adiciona-

les que permitan la transmisidn de la sefial de alarma radiote-

legrdfica (S80S, ... ——— ...) y de una raya larga (a efectos ra-

diogoniométricos), En combinacidn con estos medios adicionales

es aconse jable fijar, donde corresponda, instrucciones apropia-

das con el fin de que cualquier persona no titulada pueda hacer

funcionar el transmisor de reserva.

15.4,3 Equipo para el servicio de escucha radiotelefdnica (Rec,
13).

Ya el propio tftulo de esta Rec.33 da a entender clara-

mente la importancia fundamental que, entre los factores deter-

minantes de la seguridad de la vida humana en la mar, concede

la Conferencia de 1.960 a la radiotelefonia (Unico medio de ra-

diocomunicacidn de muchos buques pequefios). Es la Recomendacidn
mis extensa y detallada de las referentes al Cap, IV, y, segln
mi criterie (largamente contrastado a través de mi sxperiencia
profesional en esos bugues peguefios), la de mayor peso, En re-

sumen, se trata de armonizar la sscucha radictelefdnica cen

las dificultades para llevarla a cabo, a bordo de los buagues

gque sdlo disponen de este medio y en los que el Capitdn y Ofi-
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ciales nduticos son, ordinariamente, los operadores de la insta-
lacién, Para ello, se recomienda a los Gobiernos contratantes

gue, antes de adoptar un dispositivo de escucha para ser uti-

lizado en los bugues dotados de radiotelefonia, tsngan en cuen-

ta una serie de normas técnicas, que se refieren al receptor

(con potencia de salida suficiente para hacer funcionar un al-

tavoz), a los altavoces con filtro (para mantener el nivel de

salida de las frecuencias de la sefial de alarma, reduciendo el

de las demds frecuencias audibles), y a otras especificaciones,

entre las que destaca agquella gque prescribe que gl receptor, el

altavoz y los dispositivos accesorios (filtro, silenciador, etc.)

deben ser de tal calidad gue exijan los minimes cuidados de

conservacidn y que resistan vibraciones, humedad y variaciones

de temperatura y de voltaje.

15,5 Recomendaciones relativas a las Disposiciones de la
Convencidn sobre Seguridad de la Navegacidn (Cap. V).
Son las mds numerosas, como ya se ha dicho, y abarcan

dieciocho Recomendaciones, de las gue algunas son repeticidn

de otras ya formuladas en 1.948: Avisos de tempestades huracana-

das (Rec.35), Sondador de eco (Rec.36), Luces en las costas (Rec.

37), Transmisidn de mensajes meteoroldgicos {Rec.38), Cbordina-

"cidn de la seguridad en la mar y en el aire {(Rec.40), Radiogo-

nidmetros y radiofaros de frecuencia media (Rec,43) y Ayudas

electrdnicas a la navegacidn (Recudd).

15.5.1 Adiestramiento de Capitanes, Oficiales y tripulaciones
en la utilizacidn de ayudas a la navegacidn y otros
dispositivos (Rec.39).

Es parecida a la Rec.l6 (Tripulaciones) de la Conferen-
cia de 1.948, pero ahora se mencionan dos Convenios aprobados
por la Conferencia Internacional del Trabajo, sobre el Certi-

ficado de competencia para Oficiales y sobre expedicidn de

Certificados de Marineros Patentados; y se toma nota del Acuer-

do concluido entre la OCMI y el Consejo de Administracidn de

la 0IT, sobre la cooperacidn de las dos Organizaciones, en or-

den a que el conocimiento y el adiestramiento sean suficienta-
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mente amplios y se mantengan al dia y en consonancia con los

progresos de la téecnica referentes a ayudas a la navegacidn,

elementos de salvamenta, prevencidn, deteccidn y extincidn de

incendios, y prevencidn y minoracidn de los accidentes de mar,
15.5.2 Comunicaciones entre bugques y aeronaves (Rec.4l),

fmplaza a la OCMI, a la Organizacidn de Aviacidn Civil
Internacional, a la Unidn Internacional de Telecomunicaciones
y a. la Organizacidn Meteoroldgica Mundial, para que examinen

con urgencia la mejor manera de establecer estas comunicaciones,

entre buques y aeronaves gue intervengan en situaciones de pe-

ligro.
15.5.3 C8digo radiotelefdnico internacional {(Rec.42).

Propone que la OCMI estudie la aplicacidn de un cbdigo

radiotelefdnico breve y sencillg, con base en la Rec. nf2, 22

de la Conferencia Administrativa de Radiocomunicaciones, de
Ginebra, 1,959, a fin de vencer las dificultades lingiifsticas

gque pusdan per judicar la transmisidén eficaz de sefiales de so-

corra y de informacién sobre bilsqueda y salvamento.
15.5.4 Radar (Recu4S).

significa una regulacidn refundida (peroc notablemente
me jorada y ampliada) de las importantes Recs. 19 (Navegacidn a
bords de los buques provistos de radar, etc.) y 20 (Radar) de
la Conferencia de 1,948, ya esstudiadas en los subps. 12.4 y
12,5, respectivamente, del Capitulo III de esta tesis. Se
alecciona a los Gobiernos contratantes para gue flomenten la

jnstalacidn a bordo de los bugues de equipos de radar gue ten-

gan un nivel de galidad no inferior al cuadro de caracteristi-

cas normalizadas anexo a la propia Rec.45, y para gue impulsen

la. provisidn de dispositivos de estabilizacidn en azimuth (pro-

piedad operacigonail importantisima, porque permite que la in-
faormacidn sobre el rumbo del barco se suministre al PPI, de

forma que los ecos de los blancos no barran y manchen la pan-
talla cuando tienen lugar cambios de rumbo; una propiedad gue

puede utilizarse con el Norte arriba. - la 1linea que une el cen-




Pdg. 416

tro de la pantalla con la periferia superior representa el Nor-

te - , con la Proa arriba - la linea luminosa representa la di-

reccidén de la proa -~ y con el Rumho arriba - el extremo de la

linea sefiala el rumbo del barco - ) en diches equipos. Ademds,
se pide a la OCMI que estudie medidas para lograr, en el plano

internacional, la normalizacién de los mérgenes de las escalas

de distancias de los egquipos. El cuadro de caracteristicas nor-

mailizadas comprende especificaciones técnicas detalladas acerca

de las siguientes cuestiones fundamentales: alcance efectivo,

poder separador {(en azimuth y en distancia), duracidn y resis-

tencia a los efectos del clima, manejo e interferencia eléctri-

cas v magnéticas, y ruidos mecdnicos. En Gltimo término, esta

relevante Recaomendacidn se fija en la decisiva cuestién del

uso correcto del radar, aconse jando que se tomen las medidas

apropiadas para asegurar que todos los aspirantes al titulo

de Bficial de puente reciban una instruccidn adecuada en el ma-

ne jo del equipo de radar y sean examinados de aptitudj y para

gestimular a todos los (ficiales de puente a seguir un curso de

entrenamiento especifico con examen final de aptitud.

15.5.5 1Interferencias entre los equipos de radar de los bugues
y los de las aeronaves (Rec,46).
Representa una adhesidn a la Rec. n2, 12 de la Confe-
recia Administrativa de Radiocomunicaciones, de Gimebra, 1,959,

en la gue se sugeria: que 12 OCMI estudiara el problema de es-

tas interferencias, en la banda de frecuencias de 9,300-%.500

MHz , de cara a la posibilidad de un reparto adecuado dentro

de dicha banda,

15.5.6 Comunicacidn de la situacidn de los bugues mercantes
(Rec.47).

Dirigida a todos los Gobiernos contratantes para que

exhorten a todos los bugues a gue comuniquen sus respectivas

situaciones, cuando naveguen por zonas en las gue se hayan he-

cho arreglos para recoger las mismas con fines de bisqueda y
salvamentn. Un claro precedente, a mi juicio, del actual Sis-

tema Mundial de Socorro y Seguridad Marftimos (SMSSM), todavia
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en curso de implantacidn,
15.5.7 Radiobalizas de localizacidn de sinisstros (Rec.48).

Es una Recomendacién muy atinada, para que los Gobier-

mos estimulen que se eguipe a: todos los buques en los que re-

sulte apropiade con un dispositivo de esta naturaleza, de tama-

fo reducido, poco peso, capaz de flotar, estanco, resistents
a los golpes y autoalimentado para funcionar sin interrupcidn

durante cuarenta y ocho horas., Se trata de artificios que aumen-

tan notablemente la seguridad de la vida humana en la mar, al

facilitar, en gran medida, las operaciones de bldsqueda y salva-
mento. La Conferencia recemienda que la DCMI celebre consultas
con la Organizacidén de Aviacidn Civil Internacional y con la:
Unidn Internacional de Telecomunicaciones, a fin de determinar

las caracterf{sticas radioeléctricas de este equipo.
15.5.8 Ruido en los puentes de los buques (Rec.49),.

Exhorta a los Gobiernos contratantes a gque realicen es-

tudios a fin de reducir al minimo el ruideo de la maguinaria y

eguipo, en interés de la sequridad de la navegacidn, comunican-

do los resultados a la Organizacidn.
15.5.9 Disposicidn de las luces de tope (Rec.50).

Destinada a los Gobiernos contratantes para que, en

consulta con los armadores y constructores de bugues, traten

de encofitrar solucidn al problema gue supone la disposicidn

horizontal de las luceg de tope ds ciertos buques, que, aun

conformdndose estrictamente con el RIPA, no permiten deducir

adscuadamente su rumbo y eslora.

15.5.10 Eficacia de las luces de navegacidn (Rec.51).

Reconoce esta Recomendacidn gue seria deseable aumentar

los limites minimos de alcance de las luces rojas, verdes y

blancas prescritas en el RIPA: (asegurando as{ un margen adi-
cional de seguridad gue tenga en cuenta el incremento en la

velocidad de los bugues), pero gue esta medida cuenta con la



Pdg. 418

restriccidn que imponen las l&mparas de petrdlec utilizadas

por los bugues. Por consiquiente se insta a la OCMI para que,
con el asesoramiento que considere oportuno (Organizacidn In-
ternacional de Normalizacidn, Organizacidn de Aviacidn Civil

Internacional, etc.), reuna informaciones sobre transmisibili-

dad y cromaticidad, en lo gue afectan a las luces de navegacidn

de leos buques,
15.5.11 Eficiencia de las sefiales acdsticas (Rec.52).

Llama la atencidn sobre el hecho de que la eficacia dsl

RIPA, especialmente en condiciones de visibilidad limitada, re-

side, en buena medida, en la capacidad de les tripulantes de

oir e identificar sefiales sonoras, por le cual es conveniente

gque los Gobiernos contratantes envien a la OCMI informacidn

acerca de las investigaciones: gue realicen sobre los resultados

de las sefiales sonoras o de la eficiencia comparativa de los di-

ferentes tipos de sefiales aclsticas.

15.5.12 Reglamento internacional para prevenir los aborda jes
en la mar.- Reglas establecidas por las autoridades lo-
cales (Rec.53).

Dado gque en base & la R.30 del RIPA, las autoridades

locales pueden disponer Reglas especiales para la navegacidn

en puertes, rios, lagos o aguas interiores, la Conferencia re-

comienda que los Gobiernos contratantes traten de peoner de acuer-

do, en cuanto sea posible, todas las Reglas especiales sobre

luces, marcas y sefiales de buques, con las prescripciones que

figuran en el RIPA, en orden a no causar confusidn a los tri-

pulantes.

15,6 Recomendaciones relativas al Transporte de Grane, Mine-
rales: y Carga a Granel.
Respecto al transporte maritimo de grano a granel (Rec .
54), dade que el nuevo Cap. VI de las Reglas de la Convencidn
deja al criterio de las Administraciones la construccidn de los

dispositivos empleados en evitar el corrimiento de la carga, en

los buques convencionales, la Conferencia recomienda gue los
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Gobiernos sumimistren informacidn a la OCMI sobre los métodos

respectivos y, en particular, lo que se refiere a su solidez.

A estos efectos, invoca el Acuerdo establecido en Ottawa, en
1,950, entre los EE.UU., Australia, Canadd y Reino Unido, y su-
giere que se tome como norma, en tanto no se realice un acuerdo
internacional sobre la materia, Como se verd en el Capitulo si-
guiente, el Cap. VI de la Convencidn de 1.974 da cumplida satis-

facridn a este apartado.

También recconoce la Conferencia la necesidad de tomar

medidas de sequridad para el transporte por mar de mercancias

a: granel distintas al granc (Recu55), aconsejando gue, a la vis-

ta de la comple jidad del problema, los Gobiernos contratantes

aseguren las precauciones necesarias adecuadas, mediante el ase-

soramiento a armadores y Capitanes y la fiscalizacidn adminis-

trativa de las medidas adoptadas para su estiba., Asimismo, la
Conferencia sefiala la atencidn sobre el manual publicado en
1.959 por el National Cargo Bureau, de los EE,.UU., recomendan-

do a los Gobiernos contratantes informen a la DCMI sobre las

Eréciicas gue ohserven, con vistas a una futura normalizacidn

internacional de la materia., En linea con esta dltima parte de

la Rec.55 hay gue decir gque la QOCMI publicd en 1.965 una Reco-

pilacidn de Reglas Pricticas de Seguridad para el Transporte

de Mercancias a Granel (distintas del grano), gue, en 1.969,

fue sustituida por un Cddigo de Prdcticas de Sequridad relati-

wes a las Cargas S58lidas a Granel, del cual se publicaron edi-

ciones actualizadas en 1.972 y 1,987.

15,7 Recomendacidn relativa a las Disposiciones de la Con-

vencidn sobre Transporte de Mercancias Peligrosas

{Cap. VII.}.

Constituye (Rec.56) una repeticidn ampliada y actuali-
zada de la Rec.?2 de la Conferencia de 1,948, gue fue analiza-
da en el subp. 12.6 del Capitulo IIT de este trabajo., Pero aho-

ra. se hace ya referencia concreta al Comité de Expertos de las

NU, sobre clasificacidn, rotulacién y documentacidn para la ex-

pedicidn de mercancfas peligrosas transportadas por mar, carre-
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tera, ferrocarril o avidn. Se felicita al Comité por la labor

realizada y, en consonancia con los deseos del Consejo Econdmi-
co y Social de las NU (ECO0S0C)}, se recomienda a los Gobiernos

que adopten un Cédigo internacional dnico de transporte por

mar de m.p., gue abarque su clasificacidn, descripcidn, rotula-

cidn, enumeracidn y los manifiestos de embargue correspondien-

tes, sin olvidar el embalaje, el transporte de envases y la es-

tiba, teniendo en cuenta las incompatibilidades entre las dife-

rentes sustancias. Como ya se ha recaordado en varios lugares,
al tratar este tema, el Cddigo Maritimo Internacional de Mer=-

cancias Peligrosas se publicd, por primera vez, en 1.965.

16.- Reglas de compartimentado y estabilidad, después de averia,

para buques de pasaje, equivalentes a la Parte B del Capi-

tulo II de la Convencidn Internacional para la Seguridad

de la Vida Humana en la Mar, de 1.960.-

En el subp. 6.3 del Capitulo III y en el subp, 15.2.1
de este mismo Capitulo, ya se hicieron las consideraciones opor-

tunas acerca de la génesis de estas Reglas equivalentes, cuyas

ifineas de pensamiento se pasa seguidamente a resumir.

Como es natural, y siguiendo los dictados cue marcan
su e jecutoria, desde el comienzo de sus actividades en Enero de
1.959, la OCMI no podia permanecer indiferente y, mucho menos,
inactiva, ante la Rec.6 {subp. 15.2.1, ut supra) de la Confe-
rencia sobre SEVIMAR-60, y mdxime teniendo en cuenta las inte-

resantes propuestas presentadas por algunas delegaciones y el

propio convencimiento de la Organizacidn de la necesidad de

revisidn de las normas cldsicas deterministas, de compartimen-

tado, asi como de los reguerimientos de estabilidad en mstado

de averfa, en orden a una concurrencia de utilizacién e inclu-

so ulterior sustitucidn por otras normas vy reguerimientos, con

marchamo renovador e inspiradas en criterios diferentes, asen-

tados en el realismo gue propaorciona la estadistica matemdtica

y el cdlculo de probabilidades.
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Haciéndose eco del extraordinario interés de la cuestidn,
ia OCMI encargd la tarea, en 1,962, a un Subcomité aue entonces
se denominaba de Compartimentado y Estabilidad, el cual recopi-
14 datos sobre dafios debides a abordajes, sobre el compartimen-
tado de bugues existentes y sobre la estabilidad de los buques
despuds de averia, los apalizd a fondo y evalud métodos nuevos
para tratar el problema de la subdivisién del bugue, Como re-
sultado de estos estudios redactd nuevas reglas de compartimen-
tado y estabilidad para buques de pasaje, equivalentes a la
Parte B del Cap. II del C.I., de SEVIMAR=60. Teniendo en cuenta

la comple jidad y el realismo de las nuevas prescripciones sobre

compartimentado, cuya base fundamental es el concepto de proba-

tilidad de que el bugue no se hunda, la octava Asamblea aprobd,

mediante Res.A.265(VIII), de Noviembre de 1,973, las citadas

Reglas, considerdndolas come equivalentes y alternativa total

de las disposiciones de la citada Parte B del Cap. II de la

Convencidn sobre SEVIMAR-60,

Al mismo tiempo, la Asamble2 recomendé a los Gobiernos,
a través de la @rganizacidn (OCMI), comumicaran la experiencia
obtenida mediante la aplicacidén de estas Reglas, a fin de esti=-
mar su valor préctico y determinar su idoneidad, asi como los
cambios que, en consecuencia, fuera necesario hacer en el Cap.
1] de dicha Convencidn, a los gue se daria cardcter de enmienda

de dicho Capitulo.

Tras adoptar las Reglas equivalentes sobre compartimen-
tado y estahilidad, la octava Asamblea también examindé unas no-

tas aclaratorias a dichas Reglas, preparadas por el propioc Sub-

comité de Compartimentado y Estabilidad, y decidid que el do-

cumento gue trata de los principios en gue se han fundamentado

las Reglas tendrfa gran valor para garantizar la aplicacidn uni-

forme de las mismas, por lo gque pidid gue fuera difundido entre
los Gobiernos para que sirviera de guia e informacidn (MSC/Cir.

153).

La considerable extensidn que va tomando esta tesis
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coarta la posibilidad de dar una referencia medianamente pun-
tual del contenido de estas Reglas equivalentes y de sus notas
aclaratorias, las cuales, por otra parte, pueden ser consultadas
y estudiadas, con mayor extensidn y detalle, en la publicacidn
especi{fica al respecto (Ref. 31.,- pp. 42 a 116, a.i,), En con-
secuencia, se va a aportar, seguidamente, un resumen muy compen-
diado de la cuestidn, poniendo de relieve aquellos aspectos

que seffalan mids la distinta 1insa de pensamiento y de realiza-

cidn préctica que qufa al método probabilista que informa las

nuevas Reglas equivalentes, y al método determinista tradicio-

nal que inspira a las gue se han venido aplicando desde 1.914.

Las Reglas del C,I., de SEVIMAR-60, relativas al compar-

timentado de los bugues de pasaje, fueron fruto de estudios lle-

vados a cabo antes y después de la primera Conferencia Interna-
cional sobre SEVIMAR=14, principalmente durante el periodo de

1,912 a 1.914, influyendo en ellos, como es natural, el tipo

de bugues de aguella épgggg Esta es la razdn de que las Reglas
de 1.960 no reflejasen el‘auance de los conocimientos en punto
a compartimentacidn estanca, experimentado durante los cuaren-
ta afios precedentes. Como ss evidente, en un lapso de tiempo
tan significativo, el proyscto de los buqgues evoluciond de for-
ma considerable y resulta ldgico pensar que las normas de sub-
divisidn también deberfan haberlo hecho. Ciertos estudios pro-
fundos de los (ltimos tiempos han revelado que, inclusc en su
plasmacidn original, algunas de estas normas (tudavié vigentes),

adolecen de ciertas imperfecciones.

Entre los defsctos de las Reglas de 1,960, que, précti-
camente, scbreviven en la versidén vigente de SEVIMAR-74/78,
tal como ha sido enmendada, y gque han aconse jado la revisidn
de aguéllas, cabe indicar los siguientes:

-~ Las fdrmulas para el criterio de servicio se han guedado

antticuadas, porque la relacidn entre los voldmenes de los
diferentes espacios situados en el interior del casco (pa-
sa jeros, caraga, tripulacidn, mdquinas, pafioles, etc.) ha

cambiado sustancialmente desde gue se establecieron tales



Pdg. 423

férmulas, Dos de las diferencias mds conspicuas pueden resumir-
se asi: el empacho generado por las instalaciones propulso-
ras principales y auxiliares es sensiblemente inferior al
de los afios veinte; vy, en los buques de pasaje actuales, los
espacios destinados a pasajeraos, por encima de la cubierta

de cierre, son muy superiores en volumen,

-=- Lag Reglas de 1,960 no tienen en cuenta el hecho de que, pa-

raz una distribucidn de mamparas dada, pueden producirse exe—

tensiones de inundacidn totalmente diferentes, al variar la

extensidn de la averia, que es un valor aleatorio.

-= £1 método empleado en la Convencidn de 1.960 (y trasladado
a. la actual de 1.974/78) no tiene plenamente en cuenta fac=-

tores gue influyen en la seguridad del bugue, tales como

sus proporciones, la maniobra con calados menores. gue el de

méxima carga, las variaciones de la permeahilidad o la es-

tabilidad después de la inundacidn,

Esta y otras deficiencias conducen a una estimacidn un
tanto incerrecta de la sequridad del buque, en lo gue se refie-
re a su compartimentacidn estanca., En particular, con arreglo
a pste método tradicional, se supone que dos buques ofrecen el

mismo grado de sequridad si ambos tienen el mismo factor de sub-

divisidn, cuando, en realidad, puede ser totalmente diferente

la capacidad de soportar una averia en cada unmo de sso0s dos

bugues.

£n 1.967, después de muchos estudios preliminares, el
Subcomité de Compartimentado y Estabilidad cred un Grupo de
Traba jo para 1la preparacidén de las nuevas Reglas., Desde la for-
macidn del Subcomité con su Grupo de Trabajo se llegaron a ce-
lebrar mds de 25 reuniones: internacionales y fueron estudiados

mids de 150 documentos.

El trabajo b&sico, tanto tedrico como experimental, fue
muy extenso y exigid un altec grado de cooperacidn entre los
paises; tanto para llevarlo a cabo como para el desarrollo de

las discusiones en el seno del Subcomité. Por ello, cabe decir
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que estas nuevas Reglas son frute, en grado considerable, del

trabajo de todos los miembros del Subcomité.

Para elaborar las nusvas Reglas se partid de las si-
guientes premisas fundamentales:

-= que el nivel de sequridad prescrito por dichas Reglas fuera,

en general, similar al ofrecido por las del C.I. de SEVIMAR-

50

-~ que el grade de seguridad aumentase conforme se incrementase

la eslora del bugue y el niimero de personas a bardog

-- que se utilizase, como criterio para el grado de sequridad,

un indice de compartimentado, que permitiese medir 1la capaci-

dad de supervivencia del buque después de sufrir una averia:

este indice deberia reflejar el efecto de las distancias en-

tre mamparas, de la estabilidad y de otros factores que de-

terminan esa capacidad de supervivenciaj

-- gue las Reglas prescribieran normas minimas de compartimen-

tado y estabilidad después de averia, para ofrecer, en msta

materia, el mismpo grado de sequridad que el prescrito por

la Convencidn de 1,960, habida cuenta de que todo método de

ewaluar la seguridad basado en el pura cdlculo de probabili-

dades puede originar provectos de bugue cuya vulnerabilidad

sea imaceptable, en algtn punto de su eslora,

La mayor y principal innovacién de las nuevas Reglas

es el usp del cdlculo de probabilidades,

Como es bien sabido, muchos de los factores ocus deter-

minan las consecuencias finales de una averia, en el caso de

un bugue, son aleatorios y su influencia es distinta, seglin va-

rien las caracteristicas del propio bugue. Por e jemplo, es ob-
vio que, en bugues de porte similar, con distintas cantidades
de cargamento, idénticos dafios pusden originar resultados muy
diferentes, debido a las variaciones en el margen de permeabi-

lidad y de calados en servicio.

Por ello, los efectos de la averia sufrida por un buque

con un compartimentado estanco dado dependeran de las siguien-
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tes cirecunstancias:

-- cudl es el compartimiento o grupo de compartimientos gue re-

sultan inundados;

-- calado y estabilidad al estado intacto al producirse la ave-

ria;

~- permeabilidad de los espacios afectados por la inundacidng

-- estado de la mar al producirse la averia;

-- otros factores tales como un posible momento de escora debi-

do a un reparto asiméiricoc de pesaos.

Algunas de estas circunstancias son interdependisntes

y la relacidn entre ellas, asi como sus efectos reciprocos, pue-

den variar en cada caso. £n conexdidn con la primera de ellas

estd la determinacidn de la probabilidad de inundacidn de los

espacios del bugue, A fin de ilustrar someramente esta cuestidn

se va a considerar el caso mds sencillo, consistente en tomar

en cuenta, Gnicamente, la ubicacién y la extensidn de la averia

en direccidn longitudinal., Por lo demds, esto resultaréd sufi-

ciente para buques que no tengan divisiones estructurales es-
tancas longitudinales y horizontales, los cuales serdn cierta-

mente muy escasos entre los de pasaje.

Con una ubicacidn x: y una extensidén longitudinal vy
de la averia, tal como se define &n la Fig. 41, tomada de las
Notas aclaratorias (Ref, 3l.- p. 71), todos los dafios posibles
pueden ser representados por puntos en un tridnqulo isdsceles,
de bmse y altura iguales‘a.Ls , esto es, la eslora de comparti-

mentado del buque, seqdn representa claramente la propia Fig.

Todas las averias gue abren un solo compartimiento de
lnngitud,ﬂj_, se representan en el esguema por puntos en un
tridngulo cuya base es Jg . Los tridngulos cuya base es,Jli o+
+glj (siendo j = i 4 1) encierran puntos correspondientes a
averfas gue abren ya sea el compartimiento i , o el comparti-
miento j , o ambos. En consecuencia, los puntos comprendidos
en el paraleldgramo ij representan las averias que afectan

conjuntamente 2 los compartimientos i y j.
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Los puntos en este parale-
logramo representan todas las
averias que abren simultinea-
Los puntos en este mente los compartimientos 2,3, 4
tridngulo representan
todas las averias que
abren el compartimiento 2

123 — 234 = 345
456
jv
12 23 34 45 56
| — >
2 . |3 4 5 6 X
x
3 6
1 2 iler ‘/".', 4 5
ey
=2 £, Ry —era— Ly —ope— @, —=el H
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Figew 4l.- Diagrama representativo de los puntps. gue sigmifican
averfias en los diferentes compartimientos. De nece-
saria utilizacidn en el cdlculo del indice de subdi-
visidn obtenido, A.

La ubicacidén x y la extensidn longitudinal vy de la

averfa son variables aleatorias., Su densidad de distribuciodn

f(x,y) puede deducirse de las estadisticas de averias . El sig-

nificado de f{x,y) es el siguiente (véase Fig. 42): el volumen
total entre el plarno x-y y la superficie dada por fF(x,y) es

igual a la unmidad y representa la probabilidad' de que haya ave-
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distancia del céntro del

compartimiento al extremo
de popa de la eslora del

buque

longitud del flx,y}
compartimiento £ P
A

Fig., 42.- Representacidn grdfica. de la probabibilidad' de que
los diferentes compartimientos resulten inundados.

rfia, lo cual, en este caspo particulam, significa certeza, al
ser la probabilidad igual a 1, El volumen situado por encima
del tridngulo correspondiente a las averias gue abren un com-

partimiento (rayado en la fig.), representa la probabilidad

de que diche compartimiento resulte abierto. Dél mismo modo,
a todas las d4reas del planc x-y que cnrrespondan a la abertu-
ra de un compartimiento o grupo de compartimientos correspon-

den también voldmenes gue representan la probabilidad de que

el compartimiento o grupo de compartimientos considerados re-

sulten abiertos por la averia.

ta consideracidn de la ubicacidn x vy de la extensidn
longitudinal y de la averia sdlo resultard correcta en el

caso de buques gue tengan, exlusivamente, compartimentado trans-
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versal, Ahora bien, tales bugues no existen ya gue tienen, al
menos, doble fondo. En tal casoc, la probabilidad de inundacidn
de um compartimiento deberd dividirse en las tres componentes

siguientes: probahilidad de inundacidn del D.f., dnicamente, pro-

babilidad de inundacidn del espacio situado por encima del D.F.

dnicamente y probabilidad de inundacidn simultdnea del D.F. y

del espacio situado por encima. Para cada uno de estos casos

puede haber- una protabilidad diferente de gue el buque conserve

la flotabilidad y sobreviva en la condicién de inundacién. Una
solucidn a esta triple duda, que ha de utilizarse al aplicar

las nuevas Reglas, consiste en suponer gue la extensién verti-

cal de la averia mds desfavorable se da con la probabilidad

total., Por lo tanto, se desprecia. 1la contribucidn a la proba-
hilidad' de conservacidn de la flotabilidad debida a casos mds
faworables., A fines comparativos, el concepto =igue siendo sig-
nificativa, ya que el error cometido al despreciar los efectos
favarables del compartimentadoc horizontal no es grande, toda
vez gue se conserva totalmente la influencia mdés importante de
la ybicacidn y extensién longitudinal de la averia.

Desde luego, el cdlculo correcto y cuompleto de la pro-~
babilidad de gue el bugue no se hunda exige la consideracidn

diferenciada del compartimentado horizontal per encima de la

fiotacidn y de la penetracidn (extensidn transversal).

La comple jidad de los cdlculos matemdticos y la insu-

ficiencia de datos no permiten, incluso en el estado actual de

1a cuestidn, determinar con exactitud la influencia de las di-

ferentes variables sobre la probabilidad de gque un determinado

bugue pueda sobrewivir a un siniestro. $in embargo, aceptando

ciertas aproximacioness o estimaciones cuyalitativas, se puede

llegar a un enfoque 1dgico de este problema, utilizando el cdl-

culo de probabilidades como base de un método comparativo, pa-

ra evaluar y reglamentar la seguridad de los bugues.

La probabilidad de supervivencia de un buque inciluye

las probabilidades sigquientes:

—-- la probabilidad de inundacidn de cada compartimiento o de
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cada grupo posible de dos o mds compartimientos adyacentes;

~~ la probabilidad de que la flotabilidad residual después de
la inundacidn del compartimiento (o del grupoc de dos o méds

compartimientos adyacentes), tomado en consideracidn, sea

suficiente para asegurar la supervivencia; vy

-- la probabilidad de que la estabilidad después de la inunda-

cidén de un compartimiento (o de un grupo de dos o mds compar-

timientos adyacentes) sea suficiente para impedir que el bu-

gue zozobre o escore peligrosamente, por pérdida de estabili-

dad o por exceso de momento escorante,

Partiendo de la teoria de probabilidades puede demos-

trarse gue la probabilidad de supervivencia de un bugue debe

calcularse como suma de probabilidades de su supervivencia des-

pués de inundarse cada compartimiento por separado, o cada gru-

po_de dos, tres, etc. compartimientos adyacentes, multiplicada

respectivamente por las pmmbabilidades de aquellas auerias que

puedan originar la inundacidn del correspondiente compartimien-

to o grupo de compartimientos. Una mera consecuencia del cono-
cido teorema de probabilidad total de dos sucesos compatibles,
en relacidn con el también teorema de las probabilidades com-

puestas de dos sucesos independientes.

Los datos analizados y utilizados para elaborar las
nuevas Reglas incluyen:

-- informes de abordajes, en los que se hacen constar las dimen-

siones y localizacidn de la averia sufrida por el bugue, ss-

tado de la mar y otras informaciones;

-- informes de viajes, con datos sobre calados y permeabilidades

operativos (asi como sobre estabilidad) y

-- ensayos con modelos de dos buques siniestrados, en aguas

agitadas, y ensayos suplementarios en modelos simplificados,

variando la manga a fin de conccer e}l efecto de la relacidn

manga/puntal.

Si bien la informacidn gue se manejd en la elaboracidn

de estas Realas equivalentes del llamado métodb probabilista
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se considerd insuficiente, para permitir una determinacidn pre-

cisa de la probabilidad de supervivencia de un bugue, las pro-

pias Reglas conducen a una evaluacidn comparativa de la sequri-

dad del bugue, basada en los principiss de probabilidad, y per-

miten especificamente:

-- svaluar particularmente, con cardcter objetivo, el efecto de

cada caracteristica peculiar del bugue, sobre su seguridad,

A este respecto, puede afirmarse que estas Reglas eguivalen-

tes conllevan, sin menoscmbo de la seguridad, una mayor flexi-

bilidad en la distribucidn de mamparos que la obtenida a par-

tir de la aplicacidén de las normas correspaondientes conteni-

das en el Cap., II de SEVIMAR~G60; vy

-= la posibilidad de me jorar ulteriormente las propias Reglas

sin necesidad de cambiar su estructura, a medida cue se vaya

disponiendo de nueves datos estadisticos u otro tipo de in-

formacidn pertinente.

Para estructurar este método probabilista fue necesario,

como es ldgico, aplicar los métodos de la estadistica matemdti-

ca y de la teoria de la probabilidad, en orden a encontrar las

funciones de densidad y de distribucidn de la ubicacidn de la

averfa, de su extensidn longitudinal y de su penpetracidn trans-

versal., Para ello, el Subcemité y su Grupo de Trabajo analiza-
ron a fondo los datos remitidos a2 la OCMI en Bll fichas de si-
niestros. De ellos, 296 eran casos de bugues abordados en los
que se aportaban los siguientes datos: eslora (L), manga (8),
ubicacidn de la averia (x), extensidn longitudinal de la ave-
r{a (y) y penetracidn transversal de la averia (z). A fin de
evitar incongruencias en los resultados derivados de los da-
tos, lo cual es posible si se usan muestras diferentes, las in-
vestigaciones se basaron, sdlamente, en los mencicnados 296
casos. No obstante, se hicieron investigaciones adicionales
utilizando la informacidén de otros casos, A pesar de la disper-
sidn prevista, debido al uso de muestras diferentes compuestas

de modo aleatorio, se llegd a las mismas conclusiones.

”
Fl sentido comdn indica que la extensidn de la averila
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depende de:

i) las caracteristicas estructurales del buque abordado;
ii) las caracteristicas estructurales del bugue que aborda;
iii) masa del buque abordado;

iv) masa del bugque gue abordas

v) velocidad del bugue abordadog

vi)} velecidad del buque gue abordaj

vii) dngule entre los rumbos de ambos buques; y

viii) ubicacidn de la averfa en funcidn de la eslora del bugque.

Desde el punto de vista del bugue abordado sdlo estd
determinado el dato i); los demds datos son aleatorios. E1 es-

tudio de la extensidén de la averfa en buoues con diferente nd-

mero de cubiertas demostrd gue esta .caracteristica no influye
significativamente. De lo cual no cabe concluir gue tal carac-
teristica sea en abscluto irrelevante, pero si puede asumirse

que la influencia de las caracteristicas estructurales es de

poca importancia, por cuyo motivo parecid justificado despre-

ciarla,

La masa del buque abordado depende de su porte y de su

condicidn de carga, La influencia de esta dltima es pequefia, es-

pecialmente en los buques de pasaje (a los que estédn destinadas
las Reglas equivalentes). Con fines de simplificacidn tambidn

se considerd oportuno despreciar este dato. Para tener en cuen-

ta el porte del buque abordado, la extensidn longitudinal de

la averia se adimensionalizd relaciondndola con la sslora , y

la penetracidn transversal con la manga.

Como ejemplo de una pequefia parte de las conclusiones
a que se llegd en este estudio probabilista de las averias se

ofrecen los grificos de la funcidn de densidad y de la funcién

de distribucidn de la extensidn longitudinal de la averia, Del

histograma y de la funcidn de densidad obtenida a partir del
mismo (Fig. 43) se deduce que la extensidn longitudinal equiva-
lente al 4 % de la eslora corresponde a la frecuencia méxima.,

La funcidn de distribucidn (Fig. 44), como integral de la fun-
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cidn de densidad limitada hasta el valor actual de la variable
aleatoria, y/L, se corresponde, aproximadamente, con una ley

logaritmico-normal, lo mismo gue la funcidn de densidad, tipi-

camente asimétrica y desviada a la derecha.

Expuestos hasta aqui los principios generales en cue se

fundamentan las Reglas de compartimentado y estabilidad para bu-
ques de pasaje, equivalentes a la Parte B del Cap. II del C.I.
de SEVIMAR-60, no considero necesario entrar en el andlisis
pormenorizado de las mismas, por tratarse de un texto extracon-
vencional, respecto al cual, en todo caso, resulta fdcil la
consulta, si se desea, en la publicacién especifica gue ya se

ha mencionade (Ref. 31.- pp. S5 y ss.).

No obstante, por via de resumen y en una dimensidn com-
parativa, hay que decir gue algunos de los conceptos en gue se

basa el método determinista permanecen bdsicamente, pero otros

se modifican o son de nueva factura. Las Reglas equivalentes
son 21 en conjunto y las werdaderamente naﬁsdosas, en 2l con-
texto de la compartimentacidn estanca de los buques y de su es-
tabilidad en estado de averia, son las referentes a las siguien-

tes cuestiones: Definiciones (R,1), Indice de subdivisidn regue-

rido (R.2), Permeabilidad (R.4), Compartimentado .y estabilidad

después de averia (R.5), Indice de subdivisién obtenido (R.6&)

y Compartimentado combinade longitudinal y transversal (R.7).

El resto de los temas conexos con la compartimentacidn estanca

de los bugues de pasaje, como las_Reglas especiales relativas

al compartimentado (R.3), la Informacidn sobre estabilidad (R.

8), el Lastre (R.9), el Dable fondo (R.11), las Aberturas en los

mamparos esstancos (R.14), los Servicios de achigue (R.19), etc.

guardan un l18gico paralelismo con las prescripciones seme jantes
consagradas por el método tradicional, incerporando, claro es-
t4, las correciones necesarias para que resulten congruentes

con los principios probabilistas en que se basa el nusvo método.

Pienso gue las Reglas verdaderamente emblemdticas del

R

sistema equivalente son las nimeros 2, S y 6. La primera san-
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ciona el mddulo requlador o término comparativo para juzgar la
probabilidad de supervivencia de un buque: el demominado Indi-

ce de subdivisidn R, reguerido, que se obtiene a partir de la

siguiente expresidn:

1000
R_l"&LS-’-N-’-lSBD (en m) LR B B B (lg)’

siendo Ls s Como ya se ha dicho, la eslora de compartiméntado,

y N = Nl + 2 N2 s donde Nl es el ndmero de persanas para las

que haya bptes salvavidas, y N

el de personas (incluidos Ofi-

2
ciales y dotacidén) que tienen autorizacidn para ir a bordo,

ademds de Nl . Cuando las condiciones de servicio hagan imposi-
ble obtener un compartimentado suficiente, basado en N = Nl-+
4—2N2 , ¥ la Administracién considere que el riesgo de averia
es muy pequefio, puede aceptarse un valor menor de N, pero nlnca

menor de N = Nl'+ Né .

Lo mids destacable de la R.5 (Compartimentado y estabili-
dad después de averfa) es, seguramente, la exigencia de una al-

tyra metacéntrica minima, en la fase final de la inundaciédn,

calculada por sl método del desplazamiento constante y suponien-

do al buque adrizado}j valor minimoc gue, en dos de sus opciones
de cdlculo, toma en cuenta pardmetros decisivos del bugue en
cuanto a capacidad de supervivencia. La altura metacéntrica mi-

nima se obtiene a partir de las tres expresiones siguientes:

B5,2’ (N1+ NZ) B2

0,003 , 0 bien Gm = 0,015 _~ , 0 bien
D . Fl Fl

GM

GM = 0,05 m , debiéndose tomar el mayor valor de los obtsnidos.

En las dos primeras, B, es la manga mdxima de trazado del bu-

gue a media eslora en la cubierta de cierre correspondiente,

y F. es el llamado francobordo de averia medio efectivo, calcu-

1
lado, a su vez, dividiendo el drea proyectada del bugue adriza-

do, comprendida entre la cubierta de cierre correspondiente vy
la flotacidn después de averia, en los 2/3 centrales de la es-
lora, por los 2/3 de LS . En cuanto a Nl y N2 , ya se ha indi-

cado su significado. A4 es el desplazamiento.
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Finalmente, la R.6, extensa y pormenorizada, prescribe

la forma de obtener correctamente el Indice de subdivisidn A,

obtenido, para el buque cuyo proyecto se halla en estudio. Este
indice viene dado por una fdérmula muy simple en cuanto a su es-
tructura, aunque las fases de cdlculo previas a su aplicacidn

sean, como es fdcil suponer, extraordinariamente complejas. La

fdrmula en cuestidn es la siguiente:
A=za.p.s L I I I I T B YR I T Y R YRR I Y B AN (20),

en la cual a representa el factor de probabilidad de averia

segln la posicidn del compartimiento a lo largo de la eslora
del bugue; p evalda el efecto de la variacidn en la extensidn

longitudinal de la averia sobre la probabilidad de que se inun-

de el compartimientoc o grupo de compartimientos considerados;

y s evalda el efecto del francobordo, estabilidad y escora,

en el estado final de la inundacidén del compartimiento o grupo

de compartimientos considerados.

La suma indicada en la fdérmula (20) se toma a lo largo
de la eslora del bugue para cada compartimiento considerado ais-
ladamente, En la medida en gue la correspondiente flotabilidad
y la estabilidad, en el estado final de 1la inundacidn, permiten
que 's sea mayor que cero, se toma del mismo modo la suma co-
rrespondiente a todos los grupos posibles de pares de comparti-
mientw adyacentes; también se puede tomar para todeos los grupos
posibles de un mayor niimerc de compartimientos adayacentes, si
se juzga que la operacidn contribuird a precisar el valor del

indice de subdivisién A, obtenido.

La R.6 se extiende, sequidamente, en detallar de forma

muy precisa y a la vez clara los procedimientos de cdlculo de

los factores a , P y s , de la fgrmula (20), con cuyo
objeto aporta expresiones gue tienen su fundamento en los estu-
dios estadisticos y de cdlculo de probabilidades llevados a ca-

bo por la OCMI, en orden a la estructuracién del nuevo método.
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EL_CONVENID TINTERNACIONAL PARA' LA SEGURIDAD DE LA WIDA HUMANA:

EN LA MAR, DE 1.974

l.= Acta final de la Conferencia Internacional scbre SEVIMAR-74.—~

La. pauta marcada por la Conferencia de 1.948 y sequida
por la de 1,968, se mantiene en la de 1,974, como se anticipaba
en el pdrrafo 1 del Capitulo precedente: redaccidn, en primer tér-

mino, de un Acta final, que recoge la snumeracidn de paises y or-~

ganizaciones asistentes, ciertos aspectos constitutiveos, documen-

tacidn bdsica de trabajo y tres documentos adjuntos, el primero

de los cuales contiene el C.I, de SEVIMAR-T74.

Comienza el Acta fipnal, tal como aparece transcrita en la
publicacidn correspondiente de la OCMI (Ref. 32.- pp. v'y ss.),
declarando que por Res.A.304 (VIII), de 23 de Noviembre de 1.973,

la: Asamblea de la entonces DCMI decidid conuwocar en 1.974 una

Conferencia internacional para concertar un nueve Convenio de

SEVVIMAR, destinado a reemplazar al de 1l.960.

Por invitacidn de la OCMI la Conferencia se celebrd en
Londres del dia 21 de OGctubre al 1 de Noviembre de 1.874, y en

ella estuvieron representados por delegaciones 867 Eaises, veinti-

dos mds que en 1,960, lo cual supone la prdctica totalidad de la

comunidad maritima internacional y revela nitidamente, una vez

méds, el deseo rotundo de regular, por encima de toda clase de
diferencias, una cuestidén de tan decisiva importancia cual es la
sequridad de la wvdida humana en la mar. Las naciones que enviaron
delegaciones a esta Conferencia y que no lo hicieron a la de
1.960 fueron las siguientes: Argelia, Birmania, Congo, Chipre,
Egipto, Gabdn, Ghana, Jamaica, Madagascar, Ménacv, Nigeria, Re-
pitlica Arabe Libia, Repdblica de Vietnam, Repdblica Democrdtica
Alemana, Repiéblica Socialista Sovidtica de Bielorrusia, Repdblica

Socialista Soviética de Ucrania, Reptdblica Unida de Tanzania, Se-
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negal, Singapur, 5ri Lanka, Uruguay y Yemen Democrdtico. Ademids,
Chile, Indonesia, Irdn y Turquia, que en 1,960 estuvieron repre-
sentados por obseruadores,_acudieron, en esta ocasidn, con dele-
gaciones., Y, en fin, Camerdn, Filipinas, Repidblica Arabe Unida vy
Rep(blica Dominicana, que habian presentado delegaciones en 1,960,
mo lo hicieron en esta Conferencia de 1,974, Por su parte, Austria
estuvo representada por un observadorj y Heng Kong, como Miembro

asociado de la OCMI, también envid un observador.

Por invitacidn de la OCMI enviaron representantes la Or-
ganizacidn Internacional del Trabajo (O0IT) y la Unidn Internacio-
nal de Telecomunicaciones {UIT), como Organizaciones del sistema

de las NU. Este fuerte decremento en la presencia de QOrganizacio-

nes internacionales, respecto a 1.960, en que estuvieron repre-

sentadas nueve, hay que atribuirlo, segdn mi criterio, al hecho
de gque la QCMI, fuertemente asentada en su papel en 1,974, con-

tactd previamente, durante los trabajos preparatorios de la Con-

ferencia, con todas aquellas que tenian implicaciones puntuales
en la temdtica a tratar en la misma. En cambio, en interés pro-
pio, fueron diez las organizaciones no gubernamentales gue envia-
ron observadores, a saber:

Cdmara Naviera Internacional (ICS)

Comisidn Electrotécnica Internacienal (CET)

Confederacidn Internacional de Organizaciones Sindicales Libres
(c1osL)

Comité Internacional Radiomaritimo (CIRM)

Asociacidn Internacional de Sociedades de Clasificacidn (IACS)
Asociacidn Internacional de Faros y Balizas (IALA)

fForo Maritimo Interpacional de Compafifas Petroleras (OCIMF)
Asociacidén Internacional de Pilotos Maritimos (IMPA)

Comité de la Mecdnica de los Recurses Ocednicos (ECDR) vy

Asociacidn del Transporte Aereo Internacional (IATA).

La Conferencia quedd constituida con un Presidente, cin-
co Vicepresidentes, un Secretario General, un Secretario General

Ad junto, un Secretario E jecutivo y un Secretario E jecutivo Adjun-
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te a las once de 1:960, buscando, seguramente, una mayor operati-
vidad en el tratamiento de una problemdticz comple ja, pero ya muy
delimitada y conocida en sus lineas generales. Estas Comisiones
fueron las siquientes: Comisidén Coordinadora, Comisidén I, Comisidn

11, Comisidn de Verificacidn de Poderes y Comisién de Redaccidn.

Como base para sus deliberaciones la Conferencia utilizd:
-- la Convencidn Internacional de SEVIMAR=60
-- enmiendas a la misma aprobadas por la Asamblea de la OCTMI en
l.966, 1.967, 1.968, 1.969, 1.971 y 1.973 (de las cuales se
dieron frecuentes referencias a lo largo del {ap. precedente)
-~ praopuestas de enmiendas a ciertos Articulos de la Canvencidn
de 1.968, preparadas por e) Comité de Sequridad Maritimg
~=- cambios de redaccidn de ciertas Reglas, en base a las enmien-
das anteriores, y
-- propuestas y comentarios aportados por los Gobiernos y organiza-~

ciones interesados, acerca de los Articulos y Reglas.

t.a Conferencia adoptd el C.I,., de SEVIMAR-74, gue constitu-
ye el Documento adjunto 1 del Acta final. También aprobd Resolu-
ciones cuyos textos constituyen el Documento adjunto 2 y, fiinal-

mente, adoptd un conjunto de Recomendaciones referentes a los bu

ques nucleares, que forman el Documentoc adjuntn 3.

£l texto del Acta fipal con sus Documentos adjuntos gque-
dd depositado ante el Secretario General de la OCMI, estando re-

dactadso en un solo original en los idiomas chino, espafiol, fran-

c€s, inglés y ruso (una ampliacidn idiomdtica estimable, respecto

a 1.960, en que sdlo se consideraron oficiales el francés y el
inglés). Se hicieron traducciones oficiales del Convenio a los
idiomas alemén, 4rabe e italiano, las cuales fueron depositadas

junto con el Acta final,

La firma del Acta final tuvo lugar en Londres el dia 1

de Noviembre de 1,974.
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?.— Estructura y valeracidn global del C.I. de SEVIMAR-74,-

El Convenio propiamente dicho constituye, como se ha vis-

to, el Documento adjunto 1, y cansta de trece Articulos, seguidos

de un Anexo, que se desgleosa en ocho Capftulos, distribuides en

Reglas, y de un Apéndice gque expone los Modelos de los Certifica-

dos expedidos en virtud de las Reglas I-12 y YITII-10 del Anexo.

Como puede apreciarse, se vuelve a emplear un término, el
de Anexg, para designar al conjunto de los ocho Capituleos, oue
siquen al texto del Convenio, lo mismo gque se hizo en 1,948 con
el vocablo Reglamento. Al igual gue en la versidn de 1,960, los

Art{culos y los Capftulos se ordenan con numeracidn romana, en

tanto que las Reglas, dentro de cada Capitulo, siguen una numera-

cidn corrslativa ardbiga. Los Articulos son trece, uno menos gue

en 1,960, pero las Reglas son, en conijunto, doscientas cuarenta

y ocho, cincuenta mds gue en dicha edicidén, aumento significativo
que explica elocuentemente la profundizacidn en el tratamiento de
muchas cuestiones vy la ampliacidn de dicho tratamiento a otras
warias, Por lo demds, los t{tulos de los Capitulos son los si-
guientes:

Capftule 1.- Disposiciones Generales;

Capftulo II-1.- Construccién - Compartimentads y Estabilidad, Mé-
guinas e Instalaciones Eléctricas;

Capftulo 11-2.- Construccidn - Prevencidn, Detsccidn y Extincidn
de Incendios;

Capftulo I1l.~ Dispositivos de Salvamento;

Capftule IV,.- Radiotdegrafia y Radiotelefoniaj
Capftulo V.- Seguridad de la Navegacidn;

Capftulo V1.- Transporte de Grano;

Capftulo Vil.- Transporte de Mercancias Peligrosas; vy

Capftuloc VIII.- Bugues nucleares.

En su cunjunto; el C.I. de SEVIMAR=74 incurpora‘perfeccio—
namientos de gran entidad, cuya génesis, como se sabe, se encuen-
tra, en buena medida, en las importantes enmiendas al Convenio de

1.960, elaboradas y apmoubadas entre 1.966 y 1.973, a las que se
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acaba de hacer referencia en el pdrrafo anterior, enmiendas que,
como tantas veces se ha dicho, se recogieron en su prédctica tota-
lidad! en la Convencidn en estudio. Como valoracidén global tengo

que sefialar que una de las innovaciones mds importantes se en-

cuantra en el nuevo Cap.II-2 (Construccidn - Prevencidn, Deteccidn

y Extincidn de Incendios), que consta, nada menos, que de 85 Rs.,

en contraste con las 37 gue constituyen la parcela homflega (Par-
tes D, E y F del Cap.1I) de las Rs., de la Convencidn de 1.960. Es-
te notable incrementc explica, ademds, el fraccionamiento sufri=-
do por el Cap.Il (se puede decir gue tcldsicamente™ destinado a

la Construccidn), en dos cuerpos: el 1, referente a Compartimen-

tado y Estabilidad, Mdquinas e Instalaciones Eléctricas; y el 2

que abarca toda la problemdtica del fuego, desde el punto de vis-

ta de la Prevenczidn, Deteccidén y Extincidn., Pero la biparticidn

del Cap.Ill no viene determinada solamente por razanes de tipo

cuantitativo, sino gue lo exige, a mi parecer, la especifidad

propia de la lucha contra el fuego a bordo de los buques. E1l res-

to de las materias que integran el Cap.II puede quedar abarcado
por otro conjunto diferenciado de Reglas, aunque la relacidn de
las mdquinas e instalaciones eléctricas con el compartimentado

y estabilidad sea, ciertamente, un tanto tangencial, De este nue-
vo "tratado de lucha copntra incendios a bordo", gue como tal se
puede calificar, en mi opiniﬁn,.el Cap.II-2 de SEVIMAR-74, ya se
han hecho consideraciones y aportado datos en el pdrrafo 5 del
Capf{tulo anterior de esta tssis, por mor de las enmiendas a SEVI-
MAR=60. Como es natural, en el apartado correspondiente del pre-
sente Capftulo se volverd sobre el tema, en orden a cumpiémentar
adecuadamente el estudio comparativo y de caysalidad gue el mismo

merece.,

La otra gran inmovacidn del C€,.I. de SEVIMAR®-74 considero

que se encuentra en el Cap.VIl (Transporte de Grana), en el cual

se produce un cambio sustancial en el enjuiciamiento y tratamien-

to de una larga serie de cuestiones: comportamiento del grano a

granel, cdlculo de momentos escorantes, cumplimiente de un crite-

rio de estabilidad especificn, resistencia de los dispositivos
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desmontables de estiba, sujecién de la carga en los compartimien-

tos parcialmente llenos, etc, Como en el caso del Cap.II-2, al

realizar el estudio de este Cap.VI, notablemente ampliado y me jora-
do, se desarrollard debidamente lo que ahora sdlo gueda apuntado

a titulo de valoracidn global abreviada.

3.=- Aspectos a destacar de los Articulos del Convenio.-

Segdn se ha mencionado, son trece los Articulos en cues-
tién, correspondiéndose su contenido, en su mayor parte, con los

del Convenio de 1.960. Se requlan las cuestiones juridico-forma-

les de la Convencidn, tal como se hizo en este dltimo y en el de
1.948: Obligaciones generales {(Art.I); Leyes, reglamentécinnes
(Art.I11I); Tratados y convenios anteriores (Art.vI); Entrada en

vigor (Art.X); Depdsito y registro (Art.XIIl); etc.

Donde tiene lugar un cambio verdaderamente significativo

es en el procedimientsc para llevar a efecto las enmiendas o modi-

ficaciones. E1 nuevo Art.VIll, con el epigrafe de Enmiendas, rees-
tructura toda la materia, estableciendo, con toda claridad, dos

procedimisntos: previo examen en el senoc de la Organizacidn y a

cargo de una Conferencia. En 1.960, se admitfan, ldgicamente, am-

bps procedimientos, en su Art.IX (Modificaciones), pero de una
forma implfcita en sus diferentes prescripciones. Por cierto que el
término enmiendas quedd definitivamente consagrado a partir de
1.974, desplazando al sindnimo modificaciones, que parece menos

técnico,

Respecto al primer procedimiento, toda enmienda propuesta

por un Gobierno contratante y convenientemente distribuida por
la OCMI, ha de ser examinada y aprobada por el Comité de Seguri-
dad Maritima (CSM). Pero, para ssta funcidn, el CSM puede ser

ampliado con la légica participacidn en las deliberaciones de los

Gobiernos contratantes de los Estades, sean éstos Miembros o no

de la OCMI. Este CSM ampliado perdid una parte de su sentido cuan-

do, a partir de las enmiendas de Octubre de 1,974 al Convenio

Constitutivo de la Organizacifn, como se vid en el subp. 5.3 del
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Anexoc al Capitulo III, el CSM guedd integrado por todos los Miem~

bros de la NCMI. Para la aErobaciﬁn de las enmiendas se necesita

una mayoria de dos tercios de los Gobiernos contratantes presen-

tes v votantes en el C5M ampliado, a condicidn de que, cuando me-

nos, un tercio de los Gobiernos contratantes esté presente al efec-

tuarse la wotacidn.

Se distingue entre enmiendas a un Articulo del Convenio

o al Capftulo I del Anexo, y enmiendas al Anexo no referidas al

Capftulo 1. La distincidn tiene su causa en la-diferente trascen-
dencia que poseen ambas partes de la Convencidn: los Articulos

del Convenio tratan cuestiones juridico-formales de rango primario
o fundamental; y el Cap.l del Anexo abarca disposiciones genera-
les: que tienen implicaciones respecto de todos los demds Capitu-
los. En cambio, estos otros Capftulos regulan, como bien se sabe,
cuestiones eminentemente técnicas convenientemente desglosadas en
apartados generales, y su reforma admite, en consecuencia, un pro-

cedimisnto algo mds expeditivo.

Es la aceptacidén de las enmiendas la gue se inscribe en la

distincidn acabada de resefiar: toda enmienda a un Art. del Conve-

nio o al Cap.I del Anexo se considera aceptada a partir de la fe-

cha en que la hayan aceptado dos tercios de los Gobiernos contra-

tantess toda enmienda al Anexo, excepto el Cap.I, se considera

aceptada al término de los dos afios siguientes a la fecha de su

distribucidn para aceptacidén entre los Gobiernos contratantes; o

bien al término de un plazo diferente, no inferior a un afie, si

as{ lo acordase, en el momento de su aprobacidn, una mayoria de

dos tercios de los Gobiernos cantratantes presentes y votantes

en el CS® ampliado, 5i, no obstante, dentreo del plazo fijado, ya

mds de un tercio de los Gobiernos contratantes, ya un némero de

Gobiernos contratantes cuyas flotas mercantes combinadas represen-

ten como minimo el S0 % del taonelaje bruto de la flota mercante

mundial, notifican al Secretario General de la 0OCMI gue recusan

la enmienda, se considerard que ésta no ha sido aceptada. Se

consagra asi, por primera vez, en el devenir de las Convenciones
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de SEVIMAR, el gue ha dado en denuminarse procedimiento de acepta-

cidn tdcita, gue permite fijar al CSM ampliado un plazo, compren-

dido entre uno y dos afios, para la aceptacidn de enmiendas de ca-

ridcter técnico, debidamente aprobadas, propiciando la cautela de

la recusacidn ulterior, dentro de ese plazo, pero para formular
1a cual ha de contarse con la tercera parte de los Gobiernos con-
tratantes de la Convencidén, o bien con menos Gobiernos pero con un

peso relativeo importante en cuanto a sus flotas., Este procedimien-

to de aceptacidn tdcita ha permitido enmendar el C,I. de SEVIMAR-

74 de una forma fluida y efectiva, sin las rigideces gue se die-

ron en el Convenio de 1.960 y gue, en varias ocasiones, se han co-
mentade. Con ello, estimo que se prestd una contribucidn muy no-
table a la seguridad de la vida humana en la mar. En general, la

entrada en vigor de todas las enmiendas tiene lugar seis meses

después de la fecha en que se considere cue fueron aceptadas, gx-

ceptudndose, naturalmente, de esta vigencia general a los Geobier-

nos contratantes que hayan recusado enmiendas de contenido técnico,

£l segundo procedimiento implica la convocatoria, por par-

te de la BCMI, de una Conferencia de Gobiernos contratantes, a

solicitud de cualguiera de ellos, con la gue se muestre conforme

un tercio, cuando menos, de los Gobiernos contratantes. Toda en-

mienda que haya sido aprobada en tal Conferencia por una mayoria

de dos tercios de los Gobiernos contratantes presentes y votantes,

despuds de su distribucién, se considerard aceptada y entrard en

vigor de conformidad con los procedimientos estipulados para el
caso en gue las enmiendas se practiiquen previo examen en el seno
de la Organizacidn, salvo gue las referencias al CSM ampliade han

de entenderse hechas a la Conferencia.

De este modo, se pasé de la lentitud que imponia, para la
entrada en vigor de las enmiendas, el burocratizado sigtema de

1.960, con sus aceptaciones explicitas (mediante el depdsito del

instrumento correspondiente), por parte de los dos tercios de los
Gobiernos contratantes (incluidos los dos tercios de los Gobier-

nos representados en el seno del CSM), al actual procedimiento,
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expeditive y dgil, que instaura la. aceptacidn técita y la entrada

en vigor automdtica a los seis meses.

También es importante la ampliacidn de las formas de ma-

nifestacidn del consentimiento: firma, ratificacidn, aceptaciédn,

aprobacidn y adhesidn (Art. IX). En el Convenio de 1,960 sdlo se

recogfan la firma y la aceptacidén. En el presente, la firma pusde
llevarse a cabo desde el 1 de Noviembre de 1.974 hasta el 1 de
Julio de 1.975. A partir de esta fecha, el Convenio seguird abier-

to a la adhesidn.

Preceptua el Art. X (Entrada en vigor) gue el C,I. de

SEVIMAR-74 entrard en vigor doce meses después de la fecha en gue,

per lo menos, veinticinco E£stados cuyas flotas mercantes combipa-

das representen no menos del 50 % del tonelaje bruto de la marina

mercante mundial se hayan constituido en Partes. De conformidad

con ello, el Convenio entrd en vigor el 25 de Mayo de 1.980. El

Gobierno espafiol lo publicd, junto con el instrumento de ratifi-
cacidn (de fecha 16 de Agosto de 1.978), en el BOE, Ndims. 144,
145 y 146, de fechas 16, 17 y 18 de Junio de 1,980. Ademds, la.

Administracidn Maritima de nuestro pais, por medio de la Orden

del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, de fe-
cha 16 de Junio de 1,983, publicd en el BDE, Ndms, 233, 234 y 235,
de 29 y 30 de Septiembre, y 1 de Octubre, de 1.983, las Normas
Complementarias para la Aplicacidn del C.I. de SEVIMAR-74 y su
Protocolo de 1,978,

4.~ Minimas diferencias del Capitulo I del Anexo (Disposiciones

Generales).-

Realmente, este Cap.l del Anexo al C.I. de SEVIMAR~74, no
presenta diferencias de entidad, respecto al de 1.960, tal como
fue enmendado en las Rs, 4, 7, 8 y 9, Por consiguiente, no cabe
sino remitirse al pdrrafo 4 del Capituloe IV anterior, daonde tam-

briédn se hizo el comentario pertinente, en cuanto a las enmiendas.

Asi pués, idéntico es el nidmero de Reglas (21) y su dis-
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tribucidén en Partes (A, B y C). Enteramente igual es el conteni-

do. Las diferencias “se contraen a me jorar la redacecidn, variando

algunos titulos y textos. Una de las diferencias: mds llamativa

es la sustitucidn del t#rmino visita por el de reconocimiento; a

mi juicio, acertada, porque el primero parece aludir a una ins-
peccidn superficial o de comprobacidén de aspectos puntuales, mds
que a la inspecrién‘detallada, precisa y rigurosa gue conforma un
verdaderoc reconocimiento. Sin embarqo, el vocablo visita se con-
serva en el tftulo y en el texto de la R,19 (visitas de inspeccidn)
de la Parte B (Reconocimientos y Certificados), cuando se estipu-

la que todo bugue provisto de un Certificada expedido en virtud

de la Convencidn, estard sujeto, en los puertos de los demds Go-

bhiernos contratantes, a: las visitas de funcionarios debidamente

autorizados, en tanto que sl objeto de esas visitas sea comprobar

la existencia a bordo de un Certificado vdlido. Agui pienso gue

tiene plena aplicacidn el término, puesto que, como se deduce del

propio texto de la Regla, de esta visita de comprobacidn puede

devenir el subsiguiente reconocimiento, siempre gue haya clargs

indicios de que el estado del bugue o de su sguipc no correspon-

den, en lo esencial, a los pormenores del Certificado.

También es de notar el cambio en la denominacidn del Cer-
tificado de Seguridad del Material de Armamento para Bugue de Car-
ga: (tipificado en la R.12 del Cap.I del Cbnvenio de 1.960), aue
pasa a titularse, en 1a misma R.12 del Convenio en estudio, Cer-

tificado de Seguridad del Fguips para Bugue de Carga. Considero

que la modificacién terminoldgica es muy canveniente, puesto gue

alguros de los elementos de lo que se considera eguipo del bugue

no se incorporan al mismg en la fase llamada de armamento, a la

que parece aludir la expresidn anterior,

5,- Nuevo Capftuloc II-1 (Construccidn - Compartimentado y Estabi-

lidad, Méguinas e Instalaciones Eléctricas).-

£n el pdrrafo 2, ut supra, se aporté una estimacidn de

las causas gue determinaron el fraccionamiento del contenido del
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Cap.II en dos conjuntos diferenciados de materias, que llevan ads-
critos los némeros 1 y 2. Toca ahora abordar el estudio comparati-
vo del primer conjunto o cuerpo, segin el titulo gue figura en

gl epigrafe.

Como es natural, el nuevo Cap,.II-1l del Anexo engloba lo
que en el Cap.II de las Rs. de 1.960 guedaba encuadrado en sus
Partes,A (Generalidades), B (Compartimentadc y Estabilidad) y C
(Mdquinas e Instalaciones Eléctricas). Pero hay que decir, ademéds,

que los contenidos son exactamente coincidentes, tanto en lo que

se refiere al ndmero de Reglas, comec a sus titulos y, desde luego,

a sus textos. No puede extrafiar esta ausencia de evolucidn, en

relacidn con la temdtica abarcada poer el cuerpoc 1 de este Cap,II:

la cuestidn relativa al compartimentado (segin el método determi-

nista tradicdional) y estabilidad, en estado de averia, de los bu-

gues de pasaje, suficientemente decantada y perfeccionada, des-

pués de pasar por el tamiz de tres Conferencias internacionales,
desde 1.914, no podia dar mucho mds de si, en punto a incramen-
tar el exponente de la seguridad de la vida humana en la marj y

en cuanto a la materia referente a la propulsién, al gobierno vy

a las instalaciones eléctricas, los perfecciocnamientos introduci-

dos en 1.960 ciertamente hicieron innecesaria una reforma sustan-
cial en esta versidn de 1,974, gue no lleqd a registrar, como en

el caso del compartimentado, mds que leves retogues de redaccidn,

Abarca el nuevo Cap,II-1 un conjunte de treinta y dos Rs.,

distribuidas en tres Partes: Parte A (Generalidades), Parte 8

(Compartimentado y Estabilidad) y Parte C (Mdguinas e Instalacio-

nes Eléctricas).

Dada la identidad tem&tica, textual y de distribucién,
con las Reglas correspondientes de 1.960, gue se acaba de poner
de manifiesto, sf6lo encuentro dignos de ser tenidos en cuenta al-

gunos aspectos de la R.l (Ambito de aplicacidn). Resulta notorio

el detalle con que esta norma regula las obligaciones de los bu-~

gues existentes (tanto de pasaje como de carga), revelando con

ello una encomiable preocupacidn por la coherencia reqlamentaria,
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por parte de la Coenferencia sobre SEVIMAR-74. Fundamentalmente lo
gue exige la R,1, en los cuatro apartados dedicados a estos bugues

existentes, es gue cumplan con la Convencidn de 1.948 6 la de

1,960, seglin corresponda, y como bugues nueves o existentes, res-

pecto de dichas Cbnvenciones, también segln corresponda, En cuan-

to a los bugues existentes para la Convencidén en estudio de 1,874,

la Administracidn decidird qué prescripciones del Cap,I1I-1, no

exigidas por el Cap.lI del Reglamento de 1.948 y de las Reglas
de 1.960, les serdn de aplicacidn.

Tambiédn merece destacarse, en esta R,1, el nuevo trata-

miento dado a los buques de pasaje utilizados en tréficos espe-

ciales, transportando gran ndmerc de pasajeros (como ocurre con

el transporte de peregrinos). En lugar de emplazar a la Adminis-
tracién para que las exenciones gue conceda tengan como base el
que las prescripciones relativas a la construccidn sean observa-
das en la mayor medida posible (como en 1.960}, se preceptua ahora

gque la Administracidn sigue gozando de la capacidad de eximir a

estos buques del cumplimiento de las prescripciones del Cap.II-1,

a condicidn de que satisfagan lo dispuesto en el Reglamenta anexo

al Acuerdo sobre bugues de pasaje que prestan servicios especia-

les, de 1,971: y en el Reglamento anexo al Protocnlo sobre esps-

cios habitables en bugques de pasaje gue prestan servicios espe-

ciales, de 1.973, cuando éste entre en vigor. Un claro ejemplo de

cémo una laguna normativa, existente en 1.960, fue rellenada en

1,971 y 1.973 con dos cuerpos reglamentarios especificos.

6.~ Nuevo Capftule I1I-2 (Conmstruccidn - Prevencidn, Deteccidn vy

Extincidn de Incendios).-

6.1 Andlisis de conjunto.

se adelantaba en el pérrafo 2, ut supra, lo gue supone
este importantisimo Capftulo de SEVIMAR-74, como aportacidén no-
vedosa y perfeccionadora, asi como la relacidn de tipo general
gue guarda con la parcela correspondiente (Partes D, E y F del

Cap.II) de la Convencidn de 1.960. Por otra parte, al final del
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subp. 5,1 del Capitulo IV anterier, ya se hacia una primera re-
ferencia a la Parte H, afiadida por enmienda, y gue al regular 1la

Prevencidn, Deteccidn y Extincidn de Incendies en los Bugues de

Pasaje,-senté las bases de 1o oue habfa de ser este nuevo Cap.II-2,
como claramente lo revela su propio titule. Mds adelante, en el
mismo Capituloe IV anterior (subp. 5.10), se dejd constancia de

los aspecﬁos mds sobresalientes de esta modélica Parte H, que,
naturalmente, van a constituir apoyaturas de primer orden en 1la

. L 4
exposicidn que ahora se aborda.

£s obligado decir que, aungue la _concepcidn bdsica del

problema del fuego a bordo, y su solucidn concreta a través de

las medidas oportunas: de prevencidn, detecridn vy extincidn, desde

la perspectiva de la seguridad de la vida humana, es algo gue ine-

gqufvocamente se remonta a la Convencidn de 1.948 (como ya se ha

recnrdade en el subp. 6.5 del Capitulo 111 de este trabajo)}, es

en esta versidn de 1.974 donde se le confiere una plasmacidn mds

perfecta, sistemdtica y racional, que, apruuéchando las me joras

intermedias de 1,960, trata el problema del fuego a bordo con

realismo y, al mismo tiempo, cmn una base cientifica y técnica

indudables, gue no elude la consideracidn diferenciada de algu-

nos bugues especialmente expuestos a la contingencia del fuego,

como son los bugues tangue.

Al hilo de la argumentacidn que precede es inevitable
destacar la oportunidad y el acierto del tftulo de este nuevo

Cap.I1I-2: Construccidn - Prevencidn, Deteccidn y Extincidn de

Incendios. Es indudable que esta triparticidn es la gue subyace
en cualquier estudio gue, con base en las téenicas modernas, se
haga de la cuestidn: 1la ErBVEncién tiene que ver con los aspectos

primarios y constructivos de las instalaciones o lugares a prote-

gerj la detececidn permite la alerta anticipada y, en consecuencia,

la decisiva posibilidad de atacar el fuego en tiempo oportuno; vy,

finalmentes, la extincidn se materializa en la lucha o atague

concretos, cuando la emergencia se ha presentado, Y, consiquien-

- = = »
temente, se relaciona con los medios vy la adecuada capacitacion
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de las persocnas respansables,

Los aspectos constructivos de la prevencidn se tratahan
en las Reglas de 1.960 (como ya se estudid en su momento), en la
Parte D del Cap.II, con el titulo de Proteccidn Contra Incendies.
El uso del término proteccidn por prevencidn es, desde luego, to-
lerable, pero, en mi opinidn, el segundo resulta mds adecuado pa-
ra aludir a los aspectos primarios de la construccidn, que el
primero, mds genérico y con implicaciones en las facetas de de-
teccidén y extincidn. Consideroc gque la aseveracidn que precede en-
cuentra buen refrendo en el hecho indudable del uso genéralizado
del veocablo Erevencién por parte de la literatura técnica especia-
lizada., En aquel Convenio de 1,960, la Deteccidn y Extincidn se
adscribian a la Parte E del Cap.Il de las Reglas, segdn;se ha

visto oportunamente,

En esta edicidn inicial del C.I. de SEVIMAR-74, la trilo-
gfa ya conocida queda encuadrada en el Cap.II-2, gque se compone
de: 85 Reglas, distribuidas en las siguientes Partes:

Parte A.- Generalidades;

Parte B.~ Medidas de seguridad contra incendios en bugues de pa-
saje que transporten mds de 36 pasajeros;

Parte C.~ Medidas de seguridad c.i. en bugues de pasaje gue no
transporten mds de 36 pasajeros;

Parte D.- Medidas de seguridad c.i. en bugues de carga;
Parte E,- Medidas de seguridad c,i. en buques tanque; y

Parte F.- Medidas especiales de seguridad c.i. en los bugues de
pasaje existentes.

El elevado nimerc de Reglas y la sistemdtica de su ex-
posicidn, mediante el fraccionamiento (tal vez un poco excesivo)

en Partes, demuestran con toda claridad la importancia de pri-

mer orden que el problema de la lucha contra incendios ha llegado

a alcanzar, con toda razdn y justicia, en los CC.II. de SEVIMAR.
Resulta claramente perceptible, ademds, gue, en el conjunto de

la materia, los aspectos y detalles relativos a la prevencidn

abarcan una fraccidn sefialada. No puede ser de otro modo, sien=

do asi gue cada espacio de a bordo ha de ser construido de acuer-
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do con el riesgo de que en €l se produzca un incendioc y de la gra-

vedad y caracteristicas de dicho incendio. Como acertadamente

escriben los Profesores y Capitanes, Mari Segarra y Gonzdlez Pino
(Ref.5.~ p.185), "sujeto el bugue a los minimos dispuestos por la
mormativa vigente, podria parecer que se encuentra totalmente pro-
tegido contra el riesgo de incendio y sus consecuencias., Aparte

de los espacios especialmente considerados por su rissgo, como la
sala de mdquinas, los de carga, como bodegas y tanques, la cubier-
ta en buques tangque, o los especiales: para el transporte de vehi-
culos motorizados, guedan sin mencionar otros espacios del bugue
que manifiestan un riesgo de incendio importante, como pafioles,
cocinas, puente, radiogaegrafia, cdmara de fumadores o comparti-

miento del servomotor, que pueden requerir la accidn prevencio-

nista o de proteccidnm.

Pero, ademds, hay que poner de relieve el gran salto cua-

litativo que, en la distribucidn y tratamiento de la materia, da

la Convencidn de 1.974 respecto de su predecesora. En ésta, como

se ha recordado mds arriba, se regulaba, en un solo bloque, to-
dos los aspsctos de la terna (prevencidén o proteccidn, deteccidn
y extincidn), sin separar lo que, propiamente, se corresponde con
gl terreno de las definiciones y generalidades, de lo cue consti-
tuye las aplicaciones concretas y las cuantificaciones. El nuevo
Cap.I1I-2 del C.I. de SEVIMAR=74 no sigue esta tdnica aglutinante,
sino que deslinda, sealn entiendo, con sumo acierto, los campos

de la definicidn y del concepto de aquellos otros dedicados a la

particularizacidn_y enumeracidn; como claramente se desprende de

los tftulos de las Partes en que se desglosa, mds arriba trans-

critosy y en los cuales el vocable Generalidades se adscribe a

la parcela conceptual, en tanto que el término Medidas habla cla-

ramente de aplicaciones especificas. Con ello considero que se

gana en claridad Y consiguientemente, en obtener me jores resul-

tados.

Como reflexidn final de este andlisis de conjunto no pue-

de quedar excluido un breve comentario a la nueva Parte E, espe-

cificamente dedicada a los bugues tangue, con incidencia practica-
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mente total en los petrolsros . La experiencia acumulada, res-
pecto al riesgo de fuego y explosidn, en este tipo de buques, des-
de el final de la segunda guerra mundial, sirvid de acicate y es-
tfmulo suficiente como para gque la Conferencia de 1.974 no pudiera
contentarse con unas meras referencia puntuales, en el contexto

de los buques de carga, como habia sucedido en 1.948 y 1.960.

6.2 Aspectos dignos de comentario relativos a la Parte A (Ge-
neralidades).
De acuerdo con la estructura acabada de comentar, se re-
cogen en esta Parte todas las cuestiones  que suponen una delimi-

tacidn conceptual, sin descender a las concreciones cuantitativas

o espaciales, y abarcando desde el dmbito de aplicacidn hasta las

especificaciones de los elementos, dispositivos y sistemas emplea-

dos: en la extincidn de incendios, pasando per la enumeracidn: y

enunciacidn de los principios fundamentales y de las definiciones.

Se compone esta Parte A de 16 Reglas, algunas de cuyas
disposiciones ya se formularon con motivo de la adicidén de la
Parte H, mediante enmienda, y que ya fue resefiada en sus aspectos

mis sobresalientes en el subp. 5.10 del Capitulo IV que antecede.

En la R.,1 (Ambito de aplicacidn) se detallan los diferen-

tes supuestos habituales en este tipo de preceptos (buoues nuevos
y existentes, de pasaje y de carga, aplicacidn de las diferentes
Partes, grado de cumplimiento para los bugues existentes, gxencio-

ness y tréficos especiales), sin olvidar la mencidn coherente de

los bugues gue ya eran nuevos o existentes para las Convenciones

de 1.948 y 1,960, a fin de recordar a la Administracidn que exija,

respecto a los mismos, el cumplimiento de las prescripciones gue

les afectan.

No se advierten cambios en los Principios fundamentales

que establece la R.2, y gue se corresponden por los preceptuados
por las Rs. 34 y 93 (Generalidades), de las Partes D y H (adicio-
nada €sta por enmienda, como se sabe) del Cap.II del Convenio de

1.960, respectivamente. tn todo caso, coDmo la Parte A ahora en
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estudio se aplica a todos los bugues nuevos (de pasaje y de carga),

se menciona como principio fundamental la reduccidn al minimo del

riesqo de inflamacidn de los gases emanados de la carga (en clara

referencia a los petroleros).

£1 catdlogo de Definiciones se ve incrementado, respecto

al incorporado por las Rs., 35 y 94, de las Partes D y H, respec-
tivamente, acabadas de citar, por 12 inclusidn de las siquientes:

cubierta de cierre, peso muerto, peso del bugue vacio (desplaza-

miento en rosca) y bugue de carga combinado (0BD u 0/0), es de-

cir, un buque tanque (este Gltimo) proyectado para transpartar,
alternativamente, hidrocarburos o bien cargamentos sdlidos a gra-

nel,

ATampocn se advierten cambios significativos en la R.4 {Pla-

nos de lucha c.i.), cuyas prescripciones son perfectamente homo-

log_ables con las de las Rs. 70 y 122, de las Partes F y H, res-

pectivamente, del Cap.II de la Convencidén de 1.960.

De igual modo se podrian ir indicando las corresponden-
cias y las variacionss de escasa entidad, entre el resto de las
Reglas de esta Parte A y los preceptos de las Partes D, E, F y H
del Cap.II del C,I, de SEVIMAR-60, entresacando, eso si, lo que
en éstas constituyen especificaciones de tipo general, con exclu-
sién de los requisitos concretos exigidos para las diferentes ca-
tegorias de bugues. Uéase, en este orden de cosas, la enunciacidn
temdtica de estas Reglas, a partir de la cual se pueden encontrar
los requerimientos homdlogos ya referenciados en el Capitulo an-

terior: R.5 (Bombas, colector, bocas y mangueras c.,i. - compues-

ta de los siguientes apartados: capacidad total, bombas c.i., pre-
sién en el colector cui,, ndmero y distribucidn de las bocas c.i.,
tuberias y bocas c.i., mangueras c.i., lanzas y conexidn interna-

cional a tierra -), R.6 (Cuestiones diversas - gue trata de los

radiadores eléctricos y de las peliculas cinematogréficas -),

R.? (Extintores de incendios), R.B8 (Sistemas fijos de extincidn

por gas - con referencia concreta a la produccidn a bordo de un

gas distinte del anhidrido carbdnico y del vapor de agua -), R.J



(sistemas fijos de extincidn de incendios, a base de espuma de

alta expansidn, en los espacios de mdquinas), R.10 (Sistemag fi-

jos de extincidn de incendios, a base de espuma, en los espacigs

de méquinas), R.11 (Sistemas fijos de extincidn de incendios por

= + * » I -
aspersidn de agua a presion en los espacios de mdguinas), R.12

(sistemas autométicos de rociadores, alarma y deteccidn de incen-

dios), R.13 (Sistemas automdticos de alarma y deteccidn de incen-

dios), R.14 (Eguipo de bombero), R.15 (Disponibilidad inmediata

de los dispositivos extintores de incendios) y R.16 (Aceptacidn

de equipo distinto del especificado).

Es de sefialar que no forma parte de estas Generalidades
la: defiinicidn explfcita de los Métodos I, II y III, como procedi-
mientos complementarios de los servicios de vigilancia, de los
dispositivos de alarma y del equipo de extincidn, en los espacios
de alcjamiento y de servicioc. En los textos de 1.948 (que inicia
el tratamiento moderno de la lucha contra el fuego a bordao) y de
1.960 no sélc se definfan estos Métodos sino que, ademds, se men-
cionaban explicitamente al considerar los diferentes espacios,
con referencia a los buques de pasaje. Realmente, considero oue
es acertada la exclusidn, puesto que, en éstos (ltimos buques,tie-
ne lugar la aplicacidn efectiva de los tres Métodos a través de
las propias Reglas:y no hayporqué recargar innecesariamente el
texto. Sin embargo, hay que decir gue el concepto de los Métodos
y su aplicacidn se recuperd en las enmiendas de 1.981 a SEVIMAR-
74/78, como se verd en el Capftulc VI siguiente de esta tesis,
pero sdlo con referencia a los buques de carga y a los bugues
tanque, y, por supuesto, para complementar la prevencidn de in-

cendios en los espacios de alojamiento y de servicio.

6.3 Glosa complementaria a la Parte B (Medidas de Seguridad
C.1. en Bugques de Pasaje que transporten mds de 36 Pasa-
jeros).

Naturalmente, el carécier complementario de este subpa-
rrafo se basa en la relacidn que guarda con el 5.10 del Capitulo
1y, mds arriba citado, dedicado al estudio dE,conjunﬁn de la tan

repetida Parte H, adicionada por enmienda. al Cap.Il de las Reglas
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del C.I. de SEVIMAR-60G. Al final de aguel subp. 5.10 ya se indi-
caba gue, en este lugar, se abordaria una nueva consideracidn,
mis detallada, del tema, lo cual no implica, obviamente, gue se

vaya a repetir aqui lo que ya se dijo.

Ante todo, aparece como evidente el paralelisme y, con
suma frecuencia, la identidad de ambas Partes, H, de 1.960, y B,
del Convenio en estudio, de 1.974. Pero, inevitablemente, existen
diferencias gue se hace preciso consignar., En pnimer'lugaf, an
funcidn de la diferente distribucidn temétdica del Cap.Il del Con-
venio de 1.960 y de los Caps. IF-1 y II-2 del de 1,974, los titu-
los nu resultan exactamente iguales: La Parte H lleva el epigrafe
de Prevencidén, Deteccidn y Extincidn de Incendios em los Bugues
de Pasaje, expresando en la primera Regla, la 92, gue se aplican
a los gue transporten mds de 36 pasajeros; en tantm que la Parte

By que ahora se analiza, no emplea ese epigrafe de triple activi-

dad contra el fuego, ya comentada, gque se reserva para el titulo

gendricoc del Cap.iI-2, sino que particulariza su denominacidn, lo

migmo gue el resto de las Partes, en las Medidas: concretas, dis-

tinguiendo, en el propio titdlo, la clase y categoria de bugque

(en este caso, los de pasaje importantes). En segundo lugar, la
propia distribucidn temdtica, a que se acaba de aludir, determina
el gue, en la Parte H, aparezcan dos preceptos referesntes a Gene-

ralidades y Definiciones, gue, naturalmente, en este texto de

1.874, encuentran su propia ubicacidn en la Parte A, ya estudiada

en el subparrafo anterior.

Consta la Parte B de dieciocho Reglas (de la 17 a la 34,
a.i.), esto es, catorce menos que la Parte H homdloga., La dife-
rencia, ciertamente sustancial, estd perfectamente explicada, por-
gque al incnrporaf la Parte H, en 1,967, notabilisimas me joras,
fue preciso afiadir en ella preceptos comprensivos de las gspeci-

ficaciones generales relativas a tales perfeccionamientas. Desde

luego, estas especificaciones gensrales quedan ahora incluidas en
la Parte A, vy ya se han mencionado en el subp. anterior. Véase,

como ilustracidn, la enumeracidn de las Reglas de la Parte H gue
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se corresponden con esta parcela y que ffiguran en el segmento fFi-
nal de la misma: R.113 (Detalle de las prescripciones aplicables

a las bombas, colector principal, bocas y mangueras c.i.), R.1l1l4
(Dispomibilidad inmediata de los dispositivos extintores de in-
cendios), R.115 (Extintores de incendios), R.116 (Sistemas fijos
de extincidn de incendios mediante gas), R.117 (Instalacién‘Fija
de extincidn de incendfios a base de espuma), B.118 (Instalacidn
fija de extincidn de incendios a base de espuma de alta expansidn),
R.119 (Instalaciones fijas de extincidn de incendios por rociado~
res de agua a presidn), R.120 (Instalaciones automdticas de ro-
ciadores de agua, alarma y sistema de deteccidn de incendies), R.
121 (Alarma automdtica y sistema de deteccidn de incendios), R.122
(Planos de lucha contra incendios) y RL123 (Equivalencias). S5i a
estas once Reglas se afiaden las tres de comienzo de la Parte H,
referentes a. la Aplicacidn (R.92), las Generalidades {(R.93) y las
Defimiciones (R.94), que se han inwocado algo mds arriba, resulta-
rd la diferencia total de catorce Reglas mds que supone el texto

completo de la referida Parte H,

Por lo demds, la coincidencia es précticamente total, en
los titulos y en los textos de las Reglas de ambas Partes, H y Bx:

Rel7 (Estructura), R.18 (Zonas verticales principales y zaonas ho-

rizontales), R.19 (Mamparos situados en el interior de una zona

vertical principal), R.20 (Integridad al fuego de los mamparos y

cubiertas), R.21 {Medios de evacuacidn), R.22 (Proteccién de es-

caleras y ascensores en espacios de alojamiento y de servicio),

R.23 {Abemturas en divisiones: de Clase A), R.24 (Aberturas en di-

visiones: de Clase B), R.25 (Sistemas de ventilacién), R.26 (Ven-

tanas y portillos), R.27 (Uso restringido de materiales combusti-

blles), R.28 (Cuestiones diversas), R.29 (Sistema automdtico de

rociadores, alarma.y deteccidn de incendios o sistema automdtico

de alarma y deteccidn de incendios), R.30 (Proteccidn de los es-

pacios de categoria especial), R.31 (Proteccidn de los espacios

de carga distintos de los de categpria especial, destinados al

transporte de vshiculos automdwiles gue lleven en los depdsitos

combustible para su propia propulsidn), R.32 (Mantenimiento de




Pédg. 456

patrullas y otros medios detectores de incendios y provisidn de

equipo extintom), R.33 (Medidas relativas al combustible liguido,

aceite lubricante y otros aceites inflamables) y R.34 {Medidas

especiales en espacios de mdguinas).

Despuds del amplio resumen que en el subp., 5.10 del Capi-
tulo IV se diéd del contenido de la excepcional R.98, correspon-
diente de la R.20 de ahora, con sus cuatro Tablas, nada cabe afia-
dir aguf. Pero si es conveniente, a mi juicio, ahondar en el ca-
récter complementario de esta parte de la exposicién, para desta-
car algqunos ds los puntos mds conspicuos, por sus notas de nove-
dad o de perfecrcidn, del resto de las normas acabadas de enume-

rar. Asf, las Cuestiones diversas gue contempla la R.28 se des-

glosan en dos apartados: prescripciones aplicables a _todas las

partes del buque y aquellas gue sdlo afectan a los gspacios de

alojamiento, puestos de control, pasillos y escaleras. Las pri-

meras comprenden las tuberias gque atraviesan divisiones de Clase

"pgn o "g", que han de ser de un material aprobado, teniendo en

cuenta la temperatura que esas divisiones deban soportar. Lo mis-

mo gue las gque conduzcan aceites o liguidos combustibles que ha-

brdnm de ser dispuestas teniendo en cuenta el peligro de incendio.

La misma norma de precaucidn ha de observarse en la construcecidn

de imbornales de banda y demds orificios de evacuacidn préximos

a.-1a 1f{nea de flotacidn, gque habrdn de ser resistentes al fuego,

para evitar el peligro de inundaciﬁn._Se ocupa el segundo grupo

de prescripciones: de las cAmaras de aire que haya detrds de cie-

los rasos, empanelados o revestimientos, que deben estar diwidi-

das por pantallas supresoras de corrientes de aire, y cerradas

en cada cubierta, en sentido vertical.

Especial relevancia reviste la R.30, gue preceptua minu-
ciosamente los requerimientos de la proteccidn «.i. de los espa-

cios de categoria especial, los cuales, por su funcidn, desempe-

fan un papel primordial en los bugues de pasaje tipo "ferry", pa-

ra transporte de pasajeros y vehiculos, generalmente en travesias

cortas. Las numerosas disposiciones se desglosan en tres grupos:
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el de las gue se refieren a todos lﬁsrespacios de categoria es-
pecial (tanto por encima como por debajo de la cubierta de cierre),
el de las normas que afectan sdlo a aguellos gue estdn situados
por encima, y el de las que se aplican dmicamente a aguellos que
estdn por debajo de la cubierta de cierre. Las disposiciones son

rigurosas y se asientan sobre el principio fundamental de que, an-

te la dificultad de aplicar a estos espacios el concepto de zonas

verticlaes principales hay que conseguir una proteccidm equivalen-

te, basada en el concepto de zaona horizpntal y en la prowisidn de

um sistema. ffijo y eficiente de extineidn de incendios. E1 primer

grupo de requisitos abarca, por separado, aspectos gue se refieren

a la proteccidn estructural, al sistema fijo de extincidn de in-

cemdios, a:las patrullas y a la deteccidn de incendios, al egui-

po de extinecidn de incendios y al sistema de ventilacidn, En el

segundoc grupo destaca la exdigencia relativa a los imbuwrnales, gue

han de asegurar una rapida descarga del agua al exterior, ante la

grave pérdida de estabilidad que podria originar la acumulacidn

de aquélla en cubierta o cubiertas, cuando se haga funcionar el

s - . - - -
sistema f1ijo de aspersidn a presion. La misma norma cautelar rige

entre las disposiciones del tercer grupo, pero nd, naturalmente,
respecto a los imbornales, sino en relacidn con los medios de

achigue y desaglie suplementarios, ademds de los prescritos en la

R.18 del Cap.II-l. En el dmbito de estos dos grupos se regulan,

asimismo, las precauciones contra la igmicidn de vapores inflama-

tiles, que se centran, principalmente, en la instalacidn del egui-

po v los cables eléctricos, los cuales han de ser de un tipo

aprobado para su empleo en una atmdésfera explosiva de aire y gaso-

lina.

De minucionasas y excelentemente bien estructuradas pue-
den calificarse, en mi opinidn, las disposiciones contenidas en
el texto de la extensa y detallada R.32, que abarcan los siguien-
tes apartados: Patrullas y sistemas de deteczidn de incendios,

alarma y altavoces; bombas y sistema colector c.i.; bocas c.i.;

mangueras y lanzas; conexidn internacional a tierra; extintores

Eortétile&een espacios de alojamiento y de servicio y puestos de

contrel; dispositivos ffi jos de extincidn de incendios en espacios
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de carga; dispositivos de extincidn de incendios en cédmaras de

calderas, etc.; dispositivos de extincidn de incendios en espa-

cios que contienen turbinas de vapor o mdgquinas de vapor de cdr-

ter cerrado; dispositivos de extincidn de incendios en otros es-

pacios de m&quinas; prescripciones especiales para los espacios

de mdquinas; y bomberes: equipos y juegos de equipo indivddual.

Prescribe la R,33 que, en les buques en los gue se utili-

ce combustible l1fguido (la inmensa mayoria), las medidas corres-

pondientes a almacenamiento, distribucidn. y consumo serdn tales

que garanticen la sequridad del bugue y de las personas gue se

hallen a bordo. El precepto se extiende seguidamente en especi-

fiicar las caracterfsticas del combustible liguido {que no debe

tener un punto de inflamacidn inferior a 60°C (140°F) - prueba

en vaso cerrado -); la ventilacidn, para evitar la acumulacidn

de vapores de petrdleo; los tangues de almacenamients, que, en

lo posdible, serdn estructurales y estardn situados fuera de los

espacios: de Categorfa A para mdguinasy las tuberias: los medios

de sondaj los matsriales; y las medidas relativas al aceite lu-

bricante y a otros aceites inflamables.

Finalmente, la R.34 se centra en medidas especiales gue

afectan a los espacios de Categorfa A para mdguinas, salvo que

1a Administracidn considere convenients aplicarlas también a otros
espacios de méquinas, Bdsicamente, sus disposiciones se contraen

a: regular el ndmero, tapas y cierres de lumbrersas, puertas, ven-

tiladores, aberturas practicadas en la chimenea y otras aberturas

de los espacios de mdquinas; asi como los medios de control para

abrir y cerrar las lumbreras, permitir la salida de humos, ce-

rrar puertas, y parar wentiladores (incluides los de tiro forza-

do e inducida), y bombas de trasiego de combustible liquido y

otras similares. Estos medios de control deben estar situados

en um puesto donde no puedan guedar aislados en caso de incendio

en el espaciio al cual sirven y tener accesg _seguro desde la cu-

tdierta de intemperie.

6.4 Comentario general relativo a la parte C (Medidas de Se-
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guridad C.I. en Bugues de Pasaje gque mo transporten més

de 36 Pasa jeros).

Como es natural, los requerimientos establecidos para es-
tos tbtuqgues de pasaje menos importantes cue los regulados en la
Parte B), son similares a los que se aplican a éstos, pero ceden
en grado de rigurosidad y en las cuantificaciones concretas. Lo

cual no invalida el hecho de que la parcela bdsica de aspectos

sujetos a especificacidn sea la misma, con escasa diferencia en
el ndmero de Reglas (dieciseis frente 2 dieciocho de la Parte B).
Esta afirmacidn queda probada com la simple enunciacidn de los

epfgrafes de dichas Reglas: R.35 (Estructuras) R.36 (Zonas verti-

cales: principales), R.37 (Aberturas en divisiones de Clase "A"),

R.38 (Inteqridad al fuego de las diuisiones de Clase "A"), R.39

(Separacidn entre los espacios de alojamiento y- los destinados a

miguinas, carga y servicio), R.40 (Pmoteccidn de los espacios de

alo jamiente y de servicio), R.41. (Revestimientos de las cubier-

tas), R.42 (Proteccidn de escaleras y ascensores en alojamientos

y espacios de servicio), R.43. (Proteccidn de puestos de control
y_pafioles), R.44 (Ventanas y portilles), R.45 (Sistemas de venti-

lacidn), R.46 (Detalles gue procede observar em la construccidn),

R, 47 (Sistemas de deteccidén y equipo extintor de incendios), R.48

(Medios de evacuacidn), R.49 (Utilizacidém de combustible liquido

para motores de combustidén interna) y R.5D {Medidas especiales

en los espacios de mdguinas).

Como se puede apreciar, las prescripciones, detalladas y
extensas, de la R.20 de la Parte B, con sus catorce categorias de
espacios y sus cuatro tablas, se compendian ahora en la regulacién
de los aspectos esenciales de la prevencién de incendios (Rs. 38,

39, 4B, 41, 42 y 43). Incluso, respecto a la Integridad al fuego

de las diwisiones de clase "A" (R.38), se establece que, cuando

para estos bugues con pocos pasajeros se prescriban divisiones

de Clase "A", la Administracién, al decidir el grado de aislamien-

to que proceda aplicar, se guiaré por las disposiciones de la Par-

te B, perc podrd aceptar umn grado de aislamiento inferior al es-

tipulado en dicha Parte.
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Desde luego, esta forma de presentacidn, sefialando en el
epfgrafe general de una Parte el dmbito de aplicacidn segin el
mimero de pasajeros, tropieza con el inconveniente de las inevita-
tles repeticiones, que, ademds, no logran soslayar ciertas remi-
siones entre las Partes. Estimo que no favorece siguiera al usua-
rim o destinatario de la aplicacidn de las normas, que,en defini-
tiva, se ve obligado a manejar y consultar todas las Partes en qgte
se pueda fraccionar un determinado tipo de bugue. Por ello, no
puede extrafiar que, con motiwo de las enmiendas de 1.981 al CLI,.
de: SEVIMAR-74/78, que se estudiardn en el Capftulo siguiente, se
volviese al modo de presentacidn habitual en las Convenciones (in-

cluida la 1.960), diferenciando en Partes a los bugues de pasaje

y a los buques de carga, y estableciendo en el desarrollo de

aquéllas las categorias gue procedan segln el nimero de pasajeros

U otros pardmetros.

6.5 Valoracidn comparativa de‘la Parte D{Medidas de Sequridad
C.Il. en Bugues de Carga).
Apenas sufren variaciones di_gnas de mencidn las prescrip-
ciones que para estos buques se f7ijaron en las Partes D, £ y F
del Cap.II del C.I, de SEVIMAR-60, Teniendo en cuenta la diferen-
te distribucidén de esta materia, en uno y otro Convenio (ya tra-
tada con anterioridad), en esta Parte D. del Cap.II-2 de SEVIMAR=

74 se especifican los reguerimientos concretos de la prsvenciodn,

deteccidn y extincidn de incendios aplicables a los bugues de

carga, comenzando por las Prescripeiones generales para bugues

de carga de argqueo bruto igual o superior a 4,000 toneladas, gue

no sean bugues tanque, ya regidos por la Parte £ del presente Ca-

pitulo (R.51), y continuando con los Sistemas y ecuipo de extin-

cidn de incendios (R.52), que afectan a bugues de arquec bruto

igual ¢ superior a 1.000 toneladas o a2 2,000 toneladas, segln los

casos, para terminar con los Medios de evacuacidn (R,.53) y las

Medidas especiales en los espacios de mdquinas: (R.54).

6.6 La: imédita y excepcional Parte E(med%ggs de Seguridad C.lI,
en Bugues Tangue).



pdg., 461

Aungue el titulo general de esta innouadora Parte E se

refiere, genéricamente, a2 los bugues tangue, resulta claro, a par-

tir de la simple consideracidn del comienzo del texto de su pri=-

mera norma (R,55.- Ambito de aplicacidén), que toma en considera-

cidm, preferentemente, a los petroleros, dado gue contempla a to-

dos los bugues tangue nuevos que transporten crudos y productos

derivados del petrdleo, cuyo punto de inflamacidn se dé a una tem=-

peratura que no exceda de 60°C (140°F) (prueba en vaso cerrado),

verificado por um aparato de tipo aprobado, y cuya presidn de va-

por Reid estéd por debajo de la presién atmosférica y otros pro-

ductes liquidos gue presenten un riesgo anélugn de incendio. La

presidn de vapor Reid es la que se determina, convencioralmente,
para qnuliquidﬁ, en un aparato Reidj a la temperatura de 100°F
(37,8°C) y con una relacidén entre los voldmenes de gas y de 1li-

guido de &4:1. Es evidente que la categoria genérica de bugues

tangue estd integrada por los petroleros (tanto de ecrudos como de

productos petroliferos), los guimigueros y los gaseros; una tri-

particién gue tenfa perfecta vigencia en 1.974. Pero también es
igualmente claro que esta versidn original del Convenio de 1.974
mo cita explicitamente a los guimiqueros y gaseros, centrando su

atenciém preferente en los petroleros. En todo caso, en el aparta-

do c) de la propia R.55 se dice que si se proyecta transportar

cargamentos distintos de los citados (crudos, productos derivados

del petrdleo y otros productos liguidos), gue entrafien riesgos

de incendio adicionales, se tomardn medidas de sequridad comple-

mentarias que la Administracidm juzgque oportunas, También se re-

fiere el apartado d) a los bugues de carga combinados (0BOs y 0/0s)

gue transportan, alternativamente, petrdlec crudo y otros grane-
les o minerales, buques que no debem transportar productos s6li-
dos, a menos que todos los tangues de carga se hallen vacios de

crudos y de gas desprendido o a menos gue, en cada caso, las me-

didas adoptadas sean satisfactorias a juicio de la Administracidn.

Se trata de una Parte de excepcional peso, en el contexto

del Cap.1I-2, tal como se gdvierte en el titulo de este subpédrra-

fo, y no ya sélo por su cardcter de presencia inicial en el texto
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de los Convenios, sino porque revela, una. vez mds, con nitida ro-

tundidad, el espiritu de adecuacidn contfnua gue lleva implicito

el texto de todas las Convenciones de SEVIMAR, desde su aparicién

en 1,914, siempre en la contemplacién atenta de la realidad del

transparte maritimo para anticiparse lo més posibidle a los aconte-

cimientos que atentan contra la seguridad de la vida humana. en
la mar, =sunque, a veces, mo puedanevitar ir a la zaga de los mis-

mos.

Efectivamente, la nueva Parte E del Cap.JI-2 del C.I. de
SEVIMAR~74 estd dirigida a reglamentar, en el plano internacional,

la: sequridad c.,i, de los petroleros, sentando las bases para su

subsiguiente actualizacidén y perfeccionamiento., Coincide la apa-

ricidn de esta normativa especifica con las mdximas cotas de pre-

secia de la flota petrolera en el cnmjunto de la maripa mercante

mundial. Oesde el punto de vista cronoclégico, la serie estadisti-
ca correspondiente revela, asimismo, gue el tonelaje de petroleros,
especialmente los grandes, alcanza sus midximos en el entorno del
afio 1.974. Asi lo indican las Figs. 45, 46.y 47, de las pdginas
gue siguen, de las cuales, la primera abarca a los petroleros
comprendidos entre 10.000 y 60.000 TPM, la segunda a los gue se
hallam entre 60,8500 y 160.000 TPM, y, ffinalmente, la tefcera a
los VLCC (Very Large Crude Carriers) y ULCC (Ultra Large Crude
Carriers, mayores de 400,080 TPM), grandes superpetroleros de
crudos, que superan las 160,000 TPM. Con excepcidn de las unida-
des pequefias (Fig.45), preferentemente dedicadas al transporte

de productos petroliferos, es evidente que las mayores alcanzan
sus méximos alrededor de los afios 74 a 75. Cbmo es natural, el

{ndice de siniestralidad, centradoc en los accidentes dimapantes

de los riesgos de fuego y explosidn (prevalentes, como es obvio,
en los petroleros), no presenta un defasa je sustancial, en cuanto
a sugs maximos, respecto a las series cronoldgicas reproducidas en
las Figs. 45, 46 y 47. La realidad patente en el afio 1.974 de ja-

ba inequivoca constancia de que la comunidad maritima internacio-

nal, representada en la OCMI, que auspicid el Convenio de dicho

afio, debfa tomar en sus manos la insoslayable cuestidn de regular
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la: sequridad c,i. de los petroleros, rescatédndola del dmbito de

las reglamentaciones  nacionales y de las normativas particulares

de las compafiias armadoras, gue, siendo convenientes y hasta im=-
prescindibles, habrfan de guedar situadas en um plano complemen-
tarig., Sobre estas bases, la comumidad examina con detalle y acier-
to, de forma individualizada, la lucha contra el fuego en este ti-
po espec{fico de buques, evaluando los riesgos que les afectan vy
comjurando los eventos dimanantes de los mismos, com atencidn a

los aspectos primarios de la prevencidm, a: través del estableci-

miento de las disposiciones: constructivas, de la utnicacidn y se-

paracidn de los espacios, de los medios de aireacidn y de los de

evacuacidn; para terminar reglamentando los elementos apropiadas

dedicados a la extinedidn.

Aparte las prescripciones mds arriba transcritas de la
R,55 (Ambito de aplicacidn), esta misma norma, en su ap. b), no
olvida, comn es natural, someter a los petroleros a los regueri-
mientos de la R.52 de la Parte D anterior, referente, como ya se

ha dicho, a los Sistemas y equipo de extincidn de incendios de

rd

los bugues de carga, de arquéo bruto igual o superior a 1.000 o

a 2,000 toneladas, segln los casos; asi como a las disposiciones

de las Rs. 53 (Medios de svacuacidn) y 54 (Medidas especiales en

los espacios de mdguinas), referentes ambas, igualmente, a los

bugues de carga. No obstante, resulta igualmente légica la exclu~

«idn de la necesidad de montar Dispositiveos fijos de extincidn

de incendios en espacios de carga {ap. f) de la R.52), para to-

dos los'Eetroleros gue satisfagan lo dispuesto en la R.60, que

enseguida se comentard, y que trata de la Praoteccidn de los tan-

gues de cargas.

Consta la rnueva Parte E de diez Reglas (de la 55 a la 64,
a,i.), que fijan, con notable perfeccidn, segln se ha resefiade
més arriba, los apartados fundamentales que, segdn la técnica y
la experiencia wigentes en 1.974, conforman la prevencidn y ex-

tincidn de incendios a bordo de los petroleros,

Aungue la gran mayoria de la flota petrolera mundial de
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los afios setenta ya cumplia con una disposicidén general del tipo

de todo a Popa (situacidn en la zona posterior del casco de la

imstalacidn propulsora, de los espacios de alojamiento, de los de

servicio y de los puestos de control), la R,56 (Ubdicacidn y sepa-

racidn de los espaciogs) es inequiwoca, en este puntno, respecto a

los bwgues nuevos: los espacios de Categoria A para mdguinas han

r'd

de estar situados a: Pp., de los tangues de carga y de decantacidn

y aislados de los mismos por um cofierdédn (espacioc de separacidn
0 aislante comprendido entre dos mampares: o cubiertas de acero ad-
yacentes; puede ser un espacio vacio o bien dedicadeo a lastre),

una cémara de bombas de carga: o un tangue de combustible. También

han de estar situados a Pp., de las cdmaras de bombas de carga y

de los coferdanes de separacidn. Los espacios de alo jamiento, los

puestos prinmcipales de control y los espacios de servicio también

deben estar situados a. Pp. de todos los tangues de carga, tangues

de decanta.cidn, cdmaras de bombas de carga y coferdanes: que se-

paren los tanques de carga o de decantacidn de los espacios de
Categoria A para mdquinase Todo mamparo comdn de separacidn entre

una cdAmara de bombas de carga y espacios de alojamiento y de ser-

vicio y puestos de control, serd de la Clase "A=-50", Nada se opo-

ne a que todos estos espacios, incluidos los de médquinas que no
sean de Categoria A, se situen a Pr. de la seccidn de tangues de

carga, de decantacidn, cdmaras de bpmbas y coferdanes, a condicidn

de que, a juicio: de la Administracidn, las normas de seguridad

sean equivalentes y los medios de extincidn sean los adecuados.

Cuando se demuestre la. necesidad de instalar un puesto de

nauegacién encima de la zona de tanques de carga (por ejemplo,

una pequefia cabina para un serviola gue realice funciones de vi-~
gilancia en condiciones de visibilidad reducida), tal puesto se
usard, exclusivamente, con esos fines y estard separado de la cu-

bierta de tanques de carga. por. un espacio abierto de 2 m de altu-

ra por lo menas, Como Eroteccién para los espacios de alojamien-

to vy de servicio contra cualguier derrame gue pueda producirse

en cubierta, se prescribe la necesidad de instalar una brazola

permanente, de suficiente altura, que se extienda de banda a
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Los mamparos exteriores de superestructuras y casetas

que contengan espacios de alojamiento y de servicio tendrdn ais-

lamiento de Clase "A-60" , en la zona gue dé a los tanques de

carga: y 3. m hacia Pp. En estos mamparos no se permitirdn puertas,

excepto para acceder a puestos de control de la carga, gambuzas

y_pafioles; y sus portillos serdn de tipo fijo (no podrdn abrirse),
llevando montadas, los de la primera planta sobre la cubierta prin-

cipal, tapas ciegas interiores de acerc o de otro material equi-

valente,

A partir de estos reguerimientos de la R.56 es evidente
gue el conjunto del petrolero gueda perfectamente diferenciado
em dos zonas, desde el punto de vista de la existencia o nd de

atmisferas inflamables, con el consiguiente riesgg mayor o menor

de incendio, Estas dos zonas, aungque el texto convencional no alu-
da: a ellas especificaments, se vienen denominando, en lenguaje

técnicp, zona: peligrosa a causa de la existencia de gas inflama-

ble o explosivwo, y zoma segura, a causa de la ausencia de atmds-

feras inflamables, aungque sean mds probables que en la primera

las fuentes de ignicidm Esencialmente, la zona peligrosa se co-

rresponde con toda la seceidn de tengues de carga, enm tanto gue

la zona segura: queda integrada por los espacios de mdguinas, de

alo jamiento, de servicio y los puestos de control. Como resulta

f4cil deducir, una buena parte de la ffilosofia de las medidas c.i.
em los petroleros descansa en el principio fundamental de que los
gases hidrocarblricos provenientes de la zona peligrosa no pue-
dan acreder;, en ninguna situacién {incluida aouella en gue la
contingencia del fuego se ha convertido en simiestro real), a la
zona sequra, donde la probabilidad de la presencia de una fuente
de ignicidn elevaria prohibitivamante el riesgo de incendic o

. »
explosian,

De los aspectos constructivos se ocupa la R.57 (Cons-~

truceidn), gque prescribe que el casco, las superestructuras, los

» r 4
mamparos estructurales, las cubdiertas y las casetas seran de

acero o de otro material equivalente. Los mampargs gue separan
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las cémaras de bombas de los espacios de Eategcria A para mdgqui-

nas deben ser de Clase "A", Los mamparos y cubiertas gque separan

los espacios anteriores de los de alojamiento y de servicio deben

ser de Clase "A=60", careciendo de aberturas para ventanas o por-

tillos. Los puestos de control estardn separados de los espacios

cerrados adyacentes por mamparos y cubiertas de Clase "A", fijan-

do el aislamiento la Administracidn, segin el riesgo de incendio.

La superficie aislante de los mamparos interiocres de los espacios

de Categorfa A para mdguinas serd impenetrable al petrdlec y a

sus vapores. Las escaleras interiores han de ser de aceroc o de

otro material equivalente. Las tuberias para aceite o liouidos

eombustibles serdn de un material aprobado, teniendo en cuenta el

riesgo de incendio. La ventilacidn mecdnica de los espacios de

mdquinas: ha de poder pararse desde fuera de dichos espacios., Den-

tro de los espacios de alojamiento y de serviciao vy puestos de con-

trol, los mamparos de los pasillos serdn de Clase "A" o "B" y se

extenderdn de cubierta a cubierta. Las cdmaras de aire detrds de

los cielos rasos, empanelados o revestimientos, estardm divididas

por pantallas supresoras de corrisntes de aire, con espaciamiento

no superior a 14 m, Los cielos rasos, revestimientos, mamparos y

aislamientos serdn de material incombustible., Todas las superfi-

cies descubiertas de pasilleos y troncus de escalera tendrdn carac-

terf{sticas de baja propagacidén de la llama, Con miras a limitar

la répida propagacidn del fuegoc de una cubierta a otra, los tron-

cos de escalera gque sdlo atraviesan una cubierta estardn protegi-

dos, por lo menos a um nivel, por divisiones de Clase "A" o "B"

y puertas de cierre automdtico. Los que atraviesan mds de una cu-

btierta estardn rodeados de divisiones de Clase "A" y protegidos

por puerts de acero de cierre automdtico en todos los miveles.

idéntica disposicidn corresponde a los troncos de ascensores de

la tripulacidn. Los conductos de ventilacidn de los espacios de

Categoria A para midguinas no atravesardn, en general, gspacios

de alojamiento o de servicioc ni puestos de control. No obstante,

la Administracidm puede atenuar el rigor de este requisito siem-

pre que los conductos sean de acero y se ajusten en su aislamien-
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to a la Clase "A-60". Recfprocamente, los conductos de ventilacidn

de los espacios de algjamiento y de servicio o de los puestos de

control mo atravesardn, en general, espacios de Categorfa A para

méguinas, pern también se puede atenuar esta medida i tales con-

ductos son de acero y se dispone un cierre automitico de mariposa

cerca de los mamparos atravesados.

Como se puede ohservar, la R.57 es minuciosa y opta por

la enunciacidn comprensiva de la integridad al fuego de los mam-

paros y cubiertas, asi como de los diferentes espacios y conduce

tos de ventilacidn, en lugar de recurrir a una presentacidn tabu-

lar, como se hace con los bugues de pasaje.

Bajo el escueto titulo de Ventilacidn preceptua la R.58

los requisitos bdsicos de la ubicacidn de los orificios gue permi-

tem la comunicacidn de la atmdsfera interior de los tangues de

carga com el exterior, asi como la de aguellos que posibilitan

la ventilacidn de los espamios de mdgquinas, superestructuras, ca-

setas y cdmaras de bombas; cuestidn esta de vital importancia si

ha de lograrse, cocmo debe ser, una separacidn lo mds efectiva po-
sitide entre la zona segura y la peligrosa. Ldgicamente el precep-

to establece gue la disposicidn y la ubicacidn de las aberturas

que comunican los tanques con el exterior han de ser tales que

reduzcan al mimimo la: posibilidad de gue el gas penetre en gspa-

cias cerrados donde puedan exdistir fuentes de ignicidn. Precisa-

mente, la altura: del orificio de salida y la velocidad de descar-

ga han de proyectarse en funcidn de la distancia de dicho orifi-
cio a cwalquier abertura de caseta o posible causa de ignicidn.

La. disposicidn de los orificios de admisidn y salida del aire de

ventilacidn de los espacios de mdquinas, casetas y superestructu-
ras ha de estar en concordancia con lo anterior, alejando lo mds

posible estos orificios de la zona peligrosa, tan a Popa como sea

posible. Para las cdmaras de bombas de carga se prescribe venti-

lacidn mecdnica (por tratarse de troncos abiertos en los gue pue-

de ser necesario penetrar), debiendo terminar los conductos de

descarga de 1lgs extractores en um lugar sequro de la cubierta
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alta. Fl ndmero de renovaciones de aire serd cuando menos de 20

por _hora, tomando como base el wolumen bruto del espacio,

Adicionalmente, respecto a lo establecido para los bugues

de carga, la R.59 (Medios de evacuacidn) sanciona que, en los pe-

troleros, la Administracidn tendrd en cuenta gue el personal debe

disponer de acceso, desde cada camarote, a medios de evacuacidn

de emergencia,

Entiendo gue, en el contexto novedoso de seguridad incre-
mentada en que se situa esta notable Parte E, es la R,60 (Pro-

teccidn de los tangues de carga) la mds representativa, por cuan-

to supone la formulacidn de un imperatiwvo de importancia decisiva
en orden a combatir con eficacia un incendic en la zona neurdlgi-
ca de um petrolero: los tangues de carga. En efecto, la R.60 san-

ciona como gbligatorios, para los petroleros y bucues de carga

combinados, a partir de ciertas cotas, dos medios de seguridad

c.i., que, a la altura de los setenta, habfan probado satisfacto-
riamente su eficacia en la prevencidn y en la lucha c.i. de 1i-

guidos hidrocarbiricos ardientes: el gas inerte y la espuma, dis-

tribuida ésta desdes una instalacidn fija de alta capacidad. Cier-
tamente muchos de los petmleros exdistentes en la fecha de conclu-
sidn del Convenio contaban con estos medios, perm todavia era
importante la fraccidn de los que no dispaonian de los mismos y

la de los que, aun teniéndolos instalados a bordo, sus especifi-

. 4 ' d * » *

caciones no cumplian con los minimos que después se establecieron.
En cualquier caso, es un mérito indiscutible de la Parte E del

Cap.1I-2 del C.I., de SEVIMAR~74 el haber dado carta de naturale-

za y cardcter obligatorio a estos dos sistemas de prevencidn y

extincidn, que, con su advenimiento al dmbito operacional de los
petroleros, han prestado una contribucidn de primer orden a la
seguridad de la vida humana en la mar, En todo caso, si alguna
cr{tica se puede formular al mandato contenido en la R.60, tiene
que incidir, en mi opimidm, en el hecho de haber tomado en cuenta,
solamemte, a los bugues grandes (100.000 & mds TPM), con claro

per juicioc para la seguridad de un conjunto significativo de uni-

dades gque no llegaban a esa cota. Los inconvenientes de tipo eco-
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mémico que determinaron la adopeidn de um valor tan alto del PM
para sancionar la obligatoriedad, fueron vencidos cuatro afios més
tarde, cuando se concertd el Protocolo de 1,978 a SEVIMAR-74, co-

mo se verd en el Capituleo siquiente de esta tesis.

Segln se ha recordado en otras ocasiones, las espumas

constituyen un agente extintor de solucidnacuosa que actua sobre

el comburente y la temperatura. Producen, pues, sofocacién, sobre-

madando la superficie de los liguidos ardientes a: los gue se apli-
can y aisldndolos del aire, a la vez que, debido a su contenidd

en agua: superior al 90 %, generan enfriamiento por absorcidn de

calor' y un cierto desplazamiento del comburente por efecto del

flujo de vapor de agua. Su médxima efectividad tiene lugar con los

incendios de Clase B, esto es, aguellos producidos por combusti-

tdes 1f{quidos, por combustibles sdlidos de bajo punto de fusidn

y por s6lidos grasos, En 8l caso de fuegos a bordo de los bugues,

en gue el accidente tenga lugar en un tangue o bien en forma de

un derrame estdtico, con delimitacidn de superficie, por mampargs,

sentinas, etc., la aplicacidn de la espuma logrard, a pesar de
los movdimientos del bugue, cubrir con una capa efectiva la super-
ficie delimitada, manteniéndose sobre ella el tiempo suficiente
para conseqguir la extinecidn del incendio, enfriande a la vez el
producto ardiente por debajo de su temperatura de autoignicidn.

No obstante, en caso de um derrame dindmicn, como el gue se pu-

diera producir en cubierta, la espuma gue se aplique se movera

con el propio derrame, no consiguiendo, en la mayoria de los ca-
sos, la separacidn fisica combustible-comburente al no alcanzar
los espesores adecuados, independientemente de que el contenido

de agua e jerza.su efecto de reduccidn térmica.

£l espumégeno es: el producto base para la constitucidn
de las espumas. Se trata de liquidos concentrados de caracteris-
ticas tensoactivas y fécilmente miscibles en agua. Espumante es
el resultado de la mezcla del espumégeno, en la proporcidn ade-
cuada, con el agua., Espuma es el producto generado por la mezcla

espumante-aire, al ser aplicada por métodos o equipos especiales
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(generadores de espuma), Coeficiente de expansidn es la relacidn

entre el volumen finzl de espuma generada. y el inicial de espuman-
te (espumdgeno mds agua). Su valor numérico coincide con el inver-
so de la densidad relativa de la espuma. Segln su coeficiente de

expansifn las espumas pueden ser de baja expansidn (tupidas y de

burbuja pequefia), con un valor tipico de 18:1 (diez voldmenes de

espuma por cada volumen de espumante); de media expansidn (textura

media y de burbuja mediana), con un valor promedio entre 10:1 y

100:1; y de alta expansidn (ligeras y de grandes burbujas), con

valores del coeficiente de expansidn comprendidos entre 100:1 vy

1.000:1.

Segin su procedencia, considerando el tipo de espumdgeno

y el métodb de aplicacidn, las espumas pueden ser gufmicas vy fi-

sicas, Las primeras se generan por reacciones guimicas al mezclar

determinados productos con el aguaz (compuests de sales alcakinas
de sulfato de aldmina y de sales 4cidas de bicarbonato sddico,
que contienen el agente espumdgenc junto con el estabilizador).
No resultan muy eficaces, sobre todo con fuegos de envergadura
media, habiendo guedado relegada su utilizacidn a ciertos extin-
tores portdtiles, que presentan, ademds, la dificultad afadida
de posibles corrosicnes por reaccidn guimica, lo cual unido a las
presiones de trabajo gue tienen lugar en su interior hacen muy
inseguro su manejo. Mucho mds empleadas, sobre todo a bordo de

los buques, son las espumas fisicas, también llamadas mec#nicas,

- ! rd » » i
naorque se forman por medios mecanicos, manipulando adecuadamente
una mezcla espumante en aplicaciones turbulentas de aire. Segdn
=l agente espumdgeno empleado, estas espumas mecdnicas pueden ser

protefnicas y sintéticas. Las proteinicas son las que primero se

emplearon en la lucha cszi.. Como su nombre indica, el espumégeno
del que proceden estd formado por proteinas naturales hidroclizadas
que, debido a su cardcter = degradable, reguieren la adicidn de
estabilizadores: (a base de sales de hierrc) que impidan o retar-
den su descomposicidn. Dado su cardcter perecedero son poco usa-
das en la actualidad, a pesar de las buenas cualidades demostra-

das por la de baja expansidn, que forma.una capa no muy gruesa
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pero si de gran densidad y cohesidn, lo que provoca una eficaz
retencidn de gases procedentes del combustible. Mucho mds utili-

zadas son las espumas sintéticas, compuestas por productos guimi-

cos tensoactivos, de dificil descomposicidn por lo gue se mantie-

nen estables durante periodos dilatados de tiempo, lo que facili-
ta su dispomibilidad incluso en cantidades masivas. Este tipo de
gspuma permite ser aplicado por distintos tipos de generadores

con  lo gue se pueden lograr expansiones de cualguier magmitud, se-
gln el espacio considerado y las circunstancias. Las dos clases
principales de espumdgenos sintéticos: son los fluorados y los hi-

drocarbomatados. Entre los primeros destaca por su amplioc uso el

espumbdgeno AFFF (Agueous Film Formig Foam, espuma que forma una

pelfcula acuosa), gue, como su nombre indica, fforma rdpidamente

una pelfcula acuosa de gran cohesidn en la base de la capa de es-

puma, con los beneficiosos efectos de sofocacidn y enfriamientao,

adicionados a. los de la propia espuma, La eficacia es tres a cua-
tro veces superior a la de las espumas proteinicas, necesitando

solamente un litro de solucidn al 6 % de concentracidén para pro-
teger perfectamente cada metro cuadrado de superficie. Las espu-

mas sintéticas hidrocarbonatadas se emplean menos cue la AFFF, y

basan su estructura en compuestos tensoactivos hidrocarbiricos,

con buenas propiedades humidificadoras.

Un sistema fijo de extincidn por espuma, tal como el exi-

gido por la Parte E, en estudio, para los petroleros de cierto
tamafio, estd formado por una serie de eguipos, oue, bdsicamente,

son los siguientes: depdsito de reserva de espumdgenn, dosifica-

dor mezclador, circuito de agua de la red c.i., circuito distri-

buidor de espumante, eguipos formadores y lanzadores de espuma

(cafones, boquillas y lanzas), eguipamiento minmimo para gue el

sistema sea operativo (vdlvulas de cierre, pianc de distribucién,

vilvulas de retencidn, puntos de purga, mandmetros, sistemas de

aspiracidn de aire, etc.), hidrantes para la toma indepgndiente

y; manual y, en general, cualguier otro pecguefio accesorio, como
el circuito de agua de limpieza. En la Fig. 48 se puede apreciar

un tipico cafdn fijo de espuma como los que se montan en la cu-
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AGUA 3] \ ESPUMSGENO

Fig. 48.~ Tipico cafidn generador y lanzador de espuma,
perteneciente al sistema fijo de un petrolero.

cubierta de los petrolercs para la proteccidn de los tangues de
carga. En el dibujo se distinguen los circuitos de los flujos de
agua y espumdgeno, asi como los dispositivos de regulacidn de los
mismos y de la entrada de aire, Por su parte, la Fig. 49 repre-
senta la distribucidn esguemdtica del emplazamiento de cinco ca-
fiones fijos lanzaespuma (sefalados con la letra c), a lo largo

de la seccidn de tanques de carga de um petrolero de productos;
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de 69,750 TPM y 228,25 m de eslora total, dotado de seis tangues
de carga centrales, seis parejas de tanques laterales y tres tan-

gues de decantacidn.

El sistema fijo de gas inerte preceptuado en la R,60, pa-
ra ser instalado en los petroleros grandes, tiene por objeto pro-

veer en los tangues de carga una atmdsfera perfectamente contro-

lada, gue posea unm concentracion en volumen de oxfgeno tan baja

como: para no poder sustentar una combustidm, por muy adecuada cue

sea la proporecidn de gases hidrocarbidricos: y por mucha gue sea la

energfa de la fuente de ignicidn. No es, pues, el fin primordial

del sistem=z el tomar una participacidn activa en la lucha contra

el fuego, como sucede con los sistemas descritos en la R,8 de la
Parte A de este mismo Cap.ll-2, cuyo agente extintor puede ser

el didxido de carbono, el vapor de agua o bien un gas distinto
procedente de la combustidn del fuel-ciljsino el de propiciar una

atmdsfera controlada muy baja en oxdigeno en el interior de los

tanques de carga, adoptando un papel pasivo de presencia perma-

nente con funciones de Ereuenciﬁn, para que no pueda tener lugar

el femdmeno fisico-quimico de la combustidn.

La: razdn fundamental para instalar un sistema fijo de g.i.

a bordo de un petrolero es reducir el riesgo de fuego y explo-

sién y, simultdneamente, aminprar la corrosidn en el interior de

los tangques de carga. £l porcentaje de oxdigeno en esta zona se

puede controlar desplazando el oxigeno del aire con un gas iner-
te., B8ajo circunstancias normales, la combustidn no puede tener

lugar si el contenido de oxigeno de una cierta atmdsfera es del

10 % en volumen o inferior, si bien debe reccrdarse gue esta ta-

sa. varia en funcidn de la carga y de otros factores. Si se su-

prime el lado correspondiente al oxigeno, en el tridngulo del

fuego, el proceso de la combustidn no puede tener lugar. Esto no
significa, empero, gue deban relajarse las normas de seguridad,

pues, como se sabe, los tangues de carga de un petroleroc son con-

siderados, tfpicamente, como zona peligrosa y, en consonancia

con ello, todos los esfuerzos deben dirigirse a eliminar las po-
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sibles fuentes de ignicidn.

A bordo de los petroleros y de los bugues de carga cﬁmbi-

nados {(0/0s y 0HD0s), el g.i. se puede obtener a partir de la com-

bustidn en las calderas principales o auxiliares, o bien a partir

de um generador de g.i. disefiado para guemar gas-oil o fuel-oil

ligero. El1 gas procedente de las calderas posee, en general, la
siguiente composicidn, que proporciona la proteccidn deseada:

didxido de carbono (CU2), 12-14 % en volumen; oxigeno (02), 2-4 %

en vwolumen; didxido de azufre (802) 0,2-0,3 % en volumen; y ni-

trdgeno (NZ)’ 80 % en volumen; a cuya composicidn hay gue afiadir

trazas de dxidos de nitrdgenc y de mondxido de carbono. Las umi-

dades generadoras de g.i. pueden aportar proporciones similares,

pero cuando en ellas se usen gombustibles libres de azufre la con-
centracidn de 502 se puede reduclr considerablemente., En la gran
mayoria de las instalaciones, supuesto cue se ejerza un adecuado
control de combustidn, el contenido de oxigeno del gas serd siem-
pre inferior al 8 % y, en muchos casos, bajard del 5 %. Cuando
tiene lugar esta (Gltima concentracidn, la corrosidén en el interior

de los tanques se reduce significativamente, rindiendo asi la

utilizacidn del gui. un beneficio adicional.

£l mdximo componente del aire, el mitrdgeno, no participa
en 81 proceso de la combustidn, por lo cual permanece prédcticamen-
te inalterable, El oxdgenoc, sin embargo, se comtina con todos los
elementos constitutivos del combustible, es decir, con el hidrd-

» -
geno, con el carbono y can el azufre gue esta presente como impu-
reza, para generar vapor de agua, didxido de carbono y dxidos de
azufre. Una pequefia parte del oxigena, no obstante, no toma par-

te en la reaceidn y, por lo tanto, permanece como tal.

Antes de su distribucidn e inyeccidn en los tancues de
carga el gas procedente de la combustidn ha de ser enfriado y

limpiado o lavado, funcidn que realiza una torre de lavado de

gases o "scrubber", la cual, ademds, elimina entre el 95 % y el

99 % del contenido de didxido de azufre (fuertemente corrosivo),

dependiendo de la temperatura del agua de la mar y de la fraccion
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de azufre del combustible utilizado. Los gases procedentes de la
toma de calderas pasan a través: de una vdlvula de accionamiento
neumdtico, siendo preenfriados por un rociador de agua y accedien-
do a la base de la torre. En ésta se halla dispuesto un sello de
de agua desde el cual asciende el gas burbujeando, El nivel del
sello se controla automdticamente mediante un dispaositivo de flo-

tador, Desde aqui, los gases ascienden para pasar a través de dos
bande jas horizontales dotadas de unos rociadores de alta capaci-

dad, donde guedan interceptadas las grandes particulas Sélidas,
se reduce la temperatura del gass y, en suma, se le prepara para
las intensivas fases de lavado y enfriamiento subsiguientes.
Seguidamente, los gases suben hacia lé zona media de la
torre, donde tropiezan sucesivamente con tres placas de choque
continuamente duchadas: por un flujo controlado de agua. Cada pla-
ca estd perforada por un gran ndmero de orificios gue el gas atra-
viesa para impactar sobre otras superficies debidamente dispues-
tas, donde las particulas se precipitan dimdmicamente para ser
barridas: por la ducha continua del agua de lavado. Como consecuen-
cia del chogue, cada chorro de gas forma diminutas burbujas que
se elevan con €l creandoc turbulencia en el agua. Esto proporciona
un fntimo contacto gas/liquido, favoreciendo asi al médximo la lim-
pieza, la transferencia de calor y la ahsorcién de los componentes

solubles.

Finalmente, el gas, una vez limpic y enfriado, gana la
zona superior de la "scrubber", donde unas almohadillas deshumi-
dificadoras lo despojan de las peguefas gotas de agua gue pueda

llevar en suspensidn.

La distribucién del g.i. comienza, realmente, en los ven-

4+ rd
tiladores, unos impulsores centrifugos, movidos por motores eléec-

tricos o por turbinas de vapor, gue presurizan el gas antes de

que éste, pasando a trayés del sello de aqua instalado en cubier-
ta acceda al colector y circuitos de distribucidn a los tangues
—

de cmrga.

Para impedir que los gases hidrocarbdricos de los tangues

de carga puedan alcanzar la zona segura (donde se fabrica el Qeda),
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a través del colector general de g.i., se monta en cubierta, lo

mds cerca posible de la linea de separacidn entre las zonas se-

gura y peligrosa, un sello de agua, gue constituye um dispositivo
seguro, ante una eventual fuga o pérdida que pueda producirse:

desde una vAlvula de no-retorno, que también se instala por de-

lante del sello. E£E1 funcionamiento de éste (un tangue de forma
apropiada) es muy simple: en el interior se mantiene constante

un cierto nivel de agua, en la cual penetra =1 tubo conductor del
g.i., forzando al agua a desplazarse de la trayectoria del gas,
cuando éste se mueve hacia los tanques; en tantp que, cuando es-
te flujo no exdiste, el agua recobra su nivel subiendo por el in-
terior del tubw, verificando asi el sellado seguro, puesto gue
cualquier supuesta fuga de gases hidrocarbdricos desde los tan-
ques de carga hacia el sello haria ascender mds el nivel del

agua: en el tubo conductor, al presionar los gases sobre la super-
ficie libre del aqua. Este tipo de sello de agua se denomina seco,
y 8s el de uso mds comin por su ventaja del escaso contacto gue
el g.i. toma con el agua. No obstante, para atrapar las peguefias
partfculas gque pueHan acompafiar al g.i., se instala a la salida

del sello un dispositivo deshumidificador.

Exiten alqunas vdlvulas importantes, incorporadas al ‘sis-
tema fijo de gas inerte, cuya mencidn es obligada, Algunas son

de accionamiento manual y otras se operan automdticamente. La

presidn (magnitud de suma relevancia para la eficacia del siste-
ma) del flujo de g.i. suministrado a los tanoues de carga, se

controla por medio de dos vdAlvulas reguladoras autométicas y una

1{nea de recirculacidn, que devuelve el gas fabricado a la torre

en caso de sexcesa. Uma de ellas se acopla al colector principal

de g.i., en tanto gue la otra se dispone en la linea de recircu-

lacidn. Un sensor adecuado capta el valor de la presidn en el co-
lector principal, valor gue se compara en el regulador con el
prefijado, tras lo cual este (Gltimo actda la védlvula, abriéndola
o cerridndola, en orden a fijar dicho valor, Si la presién en el
colector es demasiado alta, la uwdlvule principal de control co-

mienza a cerrarse, al mismo tiempo gue la vdalvula instalada en
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la linea de recirculacidn inicia: su apertura, permitiendo al g.i.
retornar a la "scrubber". Exdisten otros medios, también automdti-
cos, de controlar la presidn en el colector principal de g.i., pe-

ro el descrito es el de mds amplia difusidn.

Los sistemas fijos de g.i. modernos se disefian como segu-

ros ante el falle ("fail-safe"), de suerte gue, si tiene lugar

una sobrepresidn peligrosa en los tangues de carga, opera automd-

ticamente una vdlvula de presidn/vacio llena de liquido, para ali-

iiar la presidn del gas a la atmdsfera exterior. Lo mismo sucede,
obviamente, en caso de producirse um grado de vacio gue haga peli-
grar la resistencia estructural de los tangues de carga, Esta vdl-

vwula: o, como también se le llama, ruptor de presidn/vacic, se po-

siciona inmediatamente después del sello de agua de cubierta, an-
tes. del injerto del primer ramal de distribucidn, de suerte gue,

ante el evento de cualguier condicidn de presién/vacio, todos los
tanques gue tengan conexidn con el colector principal gueden pro-

tegidos.

Las v4lvulas de toma de gases de la combustidn en calde-

ras son del tipo mariposa, y se construyen de metales especiales,

debido 2 las elevadas temperaturas de operacidn. Se controlan re-

motamente, dada su ubdicacidn, vy estdn interconectadas con la se-

cuencia de parada de emergencia del sistema fijo de g.i.

En dltimo término, las vélvulas de aislamiento se pueden

operar manual o neumdticamente, montdndose en la linea de gas friog,

a la entrada y salida de cada ventilador. Dotadas de asientos de

gama, previenen la circulacidn del gas desde el ventilador cue
se encuentra en operacidn, a través del que se halla en "stand-

—by“.

La utilizacidn del sistema fijo de g.i. puede esauemati-

zarse del modo siguiente:
a) Durante la descarga: no debe penetrar aire en los tancues, por
- - - ”
lo cual se inyecta en ellos g.i., creando una ligera presion

positiva. i

b) Durante el lastradg: la instalacidén se para, venteando al ex-
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terior la mezcla de gases hidrocarbliricos y de g.i,

c) Durante la navegacidn en lastre: se purgam los tanques vacios

con g.i. para reducir la tasa de gases hidrocarbdricas a menos

del 2 % en volumen, con el fin de gue un ingreso accidental de
aire no pueda generars una atmdsfera explosiva.
d) Durante la carga: lo mismo gue durante el lastrado, el sistema

permanece parado, venteando al exterior.

e) Durante la navegacidn en carga: se mantienen los tangues con

g.i. y una peguefla presidn pesitiva, vigilando el contenido

de oxdgeno, gue debe permanecer inferior al 5 % en volumen.

La Fig. 50 exhibe una representacidn esguemdtica de una
instalacidn fija de g.i. de un petrolero, en la cual se aprecian
varias de los componentes esenciales a los gue se ha hecho alu-
sidn en los pdrrafos que anteceden, y cue corresponde a una si-
tuacidn operacional de bugue en carga o lastre, en gue el sistema
propiamente no genera gas, siendo impulsada por 1la ascensidn de
la carga la mezcla previa de gases hidrocarbdricos y de g.i. ha-
cia la columna elevadora de venteo, siguiendo el sentido de las

flechas.

Como ya se anticipaba algo mds arriba, la R.60.(Proteccidn

de los tanques de carga) dispone que en bugues tangue de 100.000

toneladas o més de PM y bugues de carga combinados de 50,000 tone-

ladas o mds de PM, a fim de proteger la zona de cubierta en gue

se encuentran los tangues de carga, y estos mismos tangues, habrd

un sistema fijo de espuma instalado en cubierta y un sistema fijo

de gas inerte, ajustados a lo dispueste en las Rs. 6l v 62 de es-

ta misma Parte E. No obstante, la Administracidn puede aceptar

sistemas equivalentes, siempre que, respecto a la espuma, sean

capaces de extinguir el fuego en sustancias derramadas y combatir

el fuego en tanques averiados; y, respecto al g.i., sean capaces

de impedir acumulaciones peligrosas de mezclas explosivas en laos

tanques de carga intactos, durante el servicio normalj; vy haber si-

do proyectados de modo gue el riesgo de ignicidn nacido de la ge-

meracidn de electricidad estdtica en los propios sistemas guede
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reducido al minimo. Respecto a los bugues inferiores a las cotas
sefialadas, la Administracidn puede aceptar, por lo gue se refiere

a los dispositivos fijos de extircidn de incendios en espacios de

carga (R.II-2/52,f)), un sistema de espuma capaz de dirigir ésta

al interior o al exterior de los tangues.

Preceptda la R.61 (Sistema fijo de espuma instalado en

cubierta) los requerimientes inherentes a la concepcidn del sis-

tema de espuma. Los dispositivos han de poder lanzar la espuma

sobre toda la zona de tangques de carga v en el.interior de uno

cualquiera de éstos, £l sistema operard con simplicidad y rapidez,

estandb situado su pueste principal de contrel en la zona segura,

adyacente a los espacios de alojamiento. El1 régimen de alimenta-

cidn no serd inferdior a 0,6 litros por minuto vy metro cuadrado

de superficie: de cubierta de carga, o bien infericr-a 6 litros

por minute y metro cuadrado de la seccidn horizontal del tangue

gque tenga el mayor valorm., Ha de tomarse la mayor de estas tasas.

La espuma serd de baja expansidn (en general, ro superard la re-

laciidn de 12 a 1) vy su suministro eficaz debe abarcar un interva-

lo: minimo de 28 minutos. Para la entrega, el sistema f1ijo debe

usar cafiones fijos v lanzaespumas mdviles. Cada cafidn fijo ha de

proporcionar, cuando menos, el 50 % del caudal necesario, siendo

su capacidad, en litros por minuto, igual a tres veces, como Ei'

mimo, la superficie de cubierta en metros cuadrados proteqida

por el cafidn, encontrédndose tal superficie delante de é1. La dis-

tancia: desde el cafidn hasta el extremo mds alejado de la zona

protegida no es necesario que supere el 75 % del alcance del mis-

mo con el aire en reposo. Debe situarse un cafidn fijo y una co-

nexidn de manguera para lanzaespuma mévil a Br. y a Er., en las

fachadas de la toldilla o de los espacios de alojamiento encara-

dos con la cubierta de carga.

En cuanto al Sistema fijo de gas inerte (R.62)}, ha de po-

der suministrar a los tangues de carga, Bn todo momento, un gas

> Iy
o una mezcla gaseosa tan faltos de oxigeno gque la atmdsfera in-

terior del tangue resulte inerte, es decir, incapaz de propagar
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las llamas: Ha de ser posible purgar los tangues vacias con g.i.,
para reducir su contenido de gases hidrocarbdricos una vez extrai-

da la carga. También permitird el sistema purgar los tangues con

aire fresco, para poder penetrar en los mismos. La limpieza de

los tanques podrd realizarse, asimismo, en una atmdsfera inerte.

£n todo moments ha de ser posible mantener en los tangques una

presidn positiva,

Se dispondrd una torre de lavado de gases que enfrie efi-

cazmente el gas y elimine sdlidos y productos de la combustidn de

azufre. También habré, por lo menos, dos ventiladores impelentes.

El volumen de oxdgeno del g.i. abastecido no excederd normalmen-

te del 5 % del volumen total. Durante la operacidn de descarga,

el sistema debe ser capaz de suministrar g.i. a razdn de por lo

menos un 125 % de la capacidad mdxima de régimen de las bombas

de carga.

Se han de montar medios gue impidan el retorno de gases

0o emanaciones de hidrocarburos desde los tangues a espacios de

miquinas- y que eviten la formamidn de vacio o presidn excesivos.

Ademds se instalard en cubierta un cierre hidrdulico eficaz.

fn el lado de descarga del ventilador tienen gue montarse

instrumentos gue indiguen y registren de modo continuo la presidn,

temperatura y contenido de oxfgeno del g.i. gue se esté suminis-

trando. Asimismo, habrd medios que indiguen la temperatura y la

presifn en el colector principal de _g.i.

Por lo ogue respecta a los dispositivos de alarma deben

indicar:

i) contenido excesivo de oxigeno en el gas del colector;

ii) presidn insuficiente del gas en el colectors

iii) presidn insuficiente en el abastecimiento al sello de agua

de cubierta;

iv) temperatura excesiva del gas en el colector; y

v) presidn insuficiente del agua de entrada a la torre de lavado.

Ademds habrd medios de parada automdtica del sistema, que
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actuardn cuando se alcancen limites predeterminados al ocurrir lo

indicado en los aps, iii), iv) s v), ut supra.

Se ocupa la R.63 de la Cémara de bombas de carga, que ha.

de estar provista de su propio sistema fijo de extincidn de in-

cendios, accionado desde um punto de fdcil acceso situado fuera

de la misma, Utilizard agua, que lanzamd por aspersidn, o cualguier

otro agente extintor que satisfaga los criterios de la Administra-
-

cion.

Por dltimo, la R.64 (Lanzas de manguera) prescribe, dmica-

mente, que estas lanzas para agua serdn de un tipo aprobado de

doble efecto (aspersidn y chorro) y llevardn dispositivo de cierre.

6.7 Sreve comentario de la Parte F (Medidas Especiales de Se-
guridad C.I., en los Bugues de Pasaje existentes).

Consciente la Chnferencia. sobre SEVIMAR-74 de la importan-
cia y eficacia prdctica de los perfeccionamientos introducidos en

la lucha econtra el fuego, respecto a los bugques nuevos, a los oue,

preferentemente, se aplican las Reglas de la Convencidn, guiso,

comg la de 1,960, fijarse, asimismo, en los buoues existentes,

no sélo para recordar la gbligatoriedad de que cumplan con el
Convenio que les resulte aplicable (1,948 & 1.960), como buques
nuevos o existentes, segln corresponda, sino scbre todo para s0-

meterlos a ciertos requerimientos concretos destinados a los bu-

gues nuevos en la Convencidn de 1,974, buscando en ese cumplimien-

to, desde luego factible, un incremento muy estimable de sus ex-
ponentes de seguridad. Es en funcidn de estos fines cdmo tiene

lugar la adiciidn de esta Parte F, que incorpora Medidas Especia-

les: para buques de pasaje existentes gue transporten méds de 36

pasajeros, a lo largo de las veintiuna Reglas de gue consta (de
la- 65 a la 85, a.i.).

‘Es interesante analizar cdmo la R.65 (Ambito de aplica-

cidm) gradua las exdigencias en funcidn de la edad de los bugues.

Penaliza a los vie jos, aguellos que ya eran existentes para el

Cconvenic de 1.948 {quilla colocada antes del 19 de Noviembre de
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1.952), forzdndoles al cumplimiento de todas las Medidas Especia-

les: (s, 66 a 85, -a.i.). Es menos severa com los bugues nuevos

(Convenio de 1.948), oue deben cumplir su normativa especifica

y, ademds, lo siguiente: R.68 (Aberturas en los mamparos de las

zonas verticales principales), ap. b), (troncos y conductos de

ventilacidn con vdlvulas de mariposa) y ap. ¢), (puertas c.i, de

acero o de otro material equivalente); R.75 (Ventanas y portillos),

(posibilidad de cierre exterior de las lumbreras de mdguinas)

R.77 (Cuestiones diversas), ap. b), (telemandos de parada de las

bombas de combustible); R.78 (Peliculas cinematogrdficas), (pro-

hibicidn de las gue tienen soporte de nitrato de celulosa); R.80

(Bombas, colectores, bocas y mangueras c.i.), ap. b), (disponibi-

lidad del uso inmediato del agua 2 suministrar por el colector de

c.i.)3 R.8l (Prescripciones para la deteccidn y extincidn de in-

cendios), aps. b) hasta g), (instruccidn a los miembros del sis-

tema de patrullas, deteccidn y comunicacidn, dispositivo especial

de alarma para convocar a la tripulacidn, altavoces en los espa-

cios de alojamiento, pGblicos y de servicio, ndmero, tipo y dis-

tribucidn de los extintores: en espacios de mdquinas y calderas,

conexidn internacional a tierra y equipo de bomberc); R.B84 (Fuen-

tes de ensrgfa eldctrica de emergencia), (remisidén a las disposi-

ciones pertinentes de los Convenios de 1.948 v 1,960); y R.85 (Reu-

niones y ejercicios periddicps), {(demostracidn por parte de cada

miembro de la tripulacidn de gue conoce la disposicidm vy las ins-

talaciones del bugue, asi como sus deberes).

También se ocupa la R.65 de los bucgues nuevos segln la

rd

convencidn de 1.960 (quilla colocada el 26 de Mayoc de 1.965 &

posteriormente), que, asimismo, deben cumplir su normativa espe-

cf{fica y, ademds, lo dispuesto en las Rs. 68 b) y c), 80 b), 81
b), o} y d), vy 85 de esta Parte F, acabadas de referenciar.

Aparte las Rs. gue ya se han detalladb, las Medidas Espe-

ciales: se plasman en otros preceptos, en los gue, ademds de las
oblicadas referencias a los Convenios de 1,348 y de 1,960, se

consignanelementos adicionales de cardcter complementario para
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la seguridad y que toman su origen en el texto de 1.974. Resumi-

”
damente, los mimeros y titulos de estas normas som los siguientes:

R.66 (Estructura) R.67 (Zonas verticales principales), R.59 (se-

paracidn entre los espacics de alcjamiento vy los destinados a

méguinas, carga vy servicios), R.70 (Aplicacidn relativa a los

Métodos I, IT y II1), R.71 (Proteccidn de escaleras verticales),

R.72 (Proteccidn de ascensores y montacargas, troncos verticales

de alumbrado y ventilacidn, etc.), R.73 (Proteccidn de puestos de

control), R.74 (Proteccidn de pafoles, etc.), R.76 (Sistemas de

ventilacidn), R.79 (Planos), R.82 (Rdpida disponibilidad de los

dispositivos c.i.) y R.83 {(Medios de svacuacidn),

7.~ Comparacidn del Capftulo ITI (Dispositivos de Salvamento, etc.)

con el texto de 1l.960 y sus enmiendas, -

Muy poco se puede decir acerca de los aspectos verdadera-
mente innovadores del Cap.III del Convenio de 1,974, cuando se
analiza: de forma comparada con el texto correspondiente de 1.960.
Las propias: enmiendas formuladas a este dltimo, en 1,967, 1.969
y 1.973, oportunamente resefiadas en el Capitulo anterior, ponen
claramente en evidencia, por su escasa entidad o por su cardcter

meramente complementario, el hecho de cue la comunidad maritima

internacional consideraba razonablemente suficientes, en la pri-

mera mitad de los setenta, las disposiciones oue, en puntoc a los

elementos y dispositivos de salvamento, se habian establecido en

1,960. Realmente, la experiencia recogida durante esos doce o tre-

ce afins era francamente positiva, en comjunto, y mo se juzgd opor-

tuno optar, en 1.974, por una intensificacidn de la severidad,

juntamente con una ampliacidn de los requerimientos, dando entra-

da, en el texto convencicnal, a conceptos y elementos que la in-
vestigacidn y la experiencia proponfan como valiosos, en orden a

potenciar las posibilidades de los medios de salvamento y la cz-

pacidad de supervivencia del ser humano en la mar. Se prefiria

esperar prudentemente hasta gue la magnitud de los datoes recogi-

dos revelase con certeza. la conveniencia de acoger las nuevas

concepciones, Esto se hizo nueve afios més tarde, como se verd en
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el Capftule siguiente al estudiar las enmiendas de 1.983 a SEVI-

MAR=74/178.

No puede, por consiguiente, extrafiar cue el Cap,IIlI de
Convencidn que ahora se analiza sea un calco del mismo Capitulo
de la de 1.960, tal como fue enmendado, aungue estas correcciones
ninca llegaron a tener wvigencia., Si acaso, las diferencias cue
més resaltan son de tipo terminoldgico y gramatical, pero sin sig-
nificar ndnca divergencias: conceptuales importantes, De acuerdo
con estas premisas, este Cap.I1II se compone de 38 Reglas (exacta-
mente el mismo ndmero que el Cap.IlII de 1.960), distribuidas en

las tres consabidas Partest Parte A - Generalidades; Parte B -

Bugues de Pasaje solamente; v Parte C - 3uaues de Carga splaments,

Las Partes constan del mismo ndimero de Reglas y su secuencia ex-
positiva, tftulos y contenidos, coinciden bédsicamente, contando,
claro estd, con la incorporacidn de las escasas enmiendas de que

ya se ha hablado.

A la Parte A le precede, como en la versidn de 1,960, una

dnica Regla, la 1, que delimita el Ambito de aplicacidn. Ademds

de declarar la aplicacidn de la Parte A, de Generalidades, a los

bugues de pasaje v a los de carga, contempla a los bugues exis-

tentes gue realicen viajes internacionales, pero gue s=2an nuevas

para el C.I. de SEVIMAR-60, sancionando gque deben cumplir los re-
guerimientos correspondientes. También se fija la R.l en otra ca-

tegorfa de bugues existentes m&s antiguos, que ya eran existen-

tes para la Convencidn de 1.960, disponiendo gue la Administra-

cidn examinard las medidas adoptadas en cada buque con miras a

garantizar, dentro de lo que sea factible y razonable, y lo an-
tes posible, que se cumplan en lo esencial las prescripcionss:

del Cap.IlI de dicha Convencidn de 1.960. La R.1 del Cap.IIl de

1.960 era menos detallada y precisa, como ya se vid en el subp.
6.1 del Ccapftulec IV anterior, contemplando, bdsicamente, a los

bugues nuevos y nho distinguiendo entre categorias de bugues exisg-

tentes, a los oue somete a las disposiciones aplicables a los

primeros, en la mayor medida posible, a juicio de la Administra-

cidn.
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Como novedades dignas de ser resaltadas pueden sefialarse
las siguientes: el cambio de denominacidn de las balsas, cue pa-

san a conocerse como balsas salvavidas (R.2.- Definiciones), co-

mo los-botesg en lugar de balsas de salvamento; la nueva expre-

sidn- de marinero titulado para el manejo de botes salvauidas_(R.

2), en lugar de marinero patentado; y la referencia concreta al

Reglamento anexo al Acuerdo sobre bugues de pasaje cue presten

servicios especiales, de 1.971, y al Reglamentn anexo al Protoco-

lo sobre espacios habitables en bugues de pasaje gue prestan ser-

vicios especiales, de 1.973, cuando éste entre en vigor {(R.3,.-

Exenciones)y en lugar de fijar los requerimientos necesarios se-
gdn criteric de la Administracidn, en el caso de bugues d= pasaje

que se utilicen para transportes especiales de gran nimero de pa-

sajeros sin instalacidn de 'literas (como leos de peregrinos), tal

como se estipulaba en la misma R.3 de 1.960.

Sequramente conviene subrayar, en este punto, la total
acpgida que en el texto de este Cap.Ill recitiercon las enmiendas

a SEVIMAR-60, ya comentadas en el pdrrafo 6 del Capitulo ante-

rior, y que afectan a las siguientes Reglas: 21 (Especificacio-
nes de los aros salvavidas), 22 (Chalecos salvavidas), 25 (Cuadro
de obligaciones: y consignas de la tripulacidn en casos de emer-
gencia), 26 {Reuniones:y ejercicios periddicos) y 35 (Nimero vy
capacidad de los bintes salvavidas y balsas salvavidas - bugues

de carga =-).

8.- Juicio comparativo del Capitulo IV’ (Radiotelegrafia y Radio-

telefonmia).-

Tampoco experimentan cambios notables los requerimientos
relativos a las radiocomunicaciones, cue se mantienen, bdsica-
mente, con la misma estructura conceptual, los mismos servicios
de escucha, las mismas prescripciones téecnicas y las mismas exi-
gencias de registro que en el Capitulo IV del C.I. de SEVIMAR-60.
La razdn de esta permanencia se halla, como en otros campos, en
la razonable bondad de los frutos recogidos como consecuencia de

- T 4
la aplicacidn de estas regulaciones y -en la evolucion moderada
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de la tecnologia de las radiocomunicaciones durante el lapso co-
rrespondiente de catorce afios., Lo demuestra con bastante nitidez
‘el hecho de gue, durante ese intervalo, las modificaciones gene-
radas por la constante actividad perfeccionadora y evolucionista
de la OCMI se centraron en cuestiones muy puntuales de cardcter
complementario. De una de esas modificaciones se dié cuenta, por
su mayor importancia, en el pédrrafo 7 del Capftule IV anterior,
al presentar la R.15 bis (Estaciones radiotelefdnicas VHF) y ra-
zonar su aparicidn. Pero ademéé de esta enmienda, tuvieron lugar
otras que causaron las leves variaciones dsel Cap.IV a gue se aca-

ba de aludir y que se resefian brevemente a continuacidn.

Ante todo hay que decir que la estructura de este Cap,IV
permanece, asimismo, invariable (Parte A - Ambito de Aplicaecidn
y Definiciones; Parte B - Servicios de Escucha; - Parte C - Pres-
cripciones Técnicas; y Parte D - Registros Radioeléctricos). Se-

guramente, la sustitucidn de la expresidn Diario de Radio de a

Bordo, del Convenio de 1.960, por esta de Registros Radiceléctri-
cos as 1o mids notorio en cuanto a enunciacidn del contenido, Mi~-

nima es también la variacidn en el niimerc de Reglas, gue pasa a

ser de diecinusve, tres mds que las incluidas en sl Cap.IV del

Convenio precedente.

En la R.2 (Expresiones y definiciones)hay que anotar, co-

mo datc demostrative de una notabls icorporacidn, la definicidn

de autoalarma radiotelefdnico, como aparato receptor de alarma

que responde automdticamente a la sefial de alarma radiotelefd-

nica (ya descrita en el pdrrafo 7 del Capftulo IV) y que ha sido
aprobado. Asimismo, resulta Gtil y conveniente la aclaracidn con-
tenida‘'en el ap, d) de esta R.2, en el sentido de adscribir a la

radiotelefonfa de ondas hectomdétricas las tres expresiones si-

guientes: estacidn radiotelefdmica, instalacidn radiotelefdnica

y servicio de escucha radiotelefénica,

Tambidn resulta sumamente ilustrativo pocner de relieva,

en orden a demostrar el cardcter perfeccionista, a fuer de per-

feccionador, de algunos de los preceptos contenidos en los taextos
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de SEVIMAR, los detalles adicienados en la R.6 (Servicios de es-

cucha radiotelegrdfica) para delimitar lo que se entiende per ta-

reas esenciales relacionadas con el servicio radioeldctrico (las

cuales eximen temporalmente a un Oficial radiotelegrafista de rea-
lizar la escucha en la frecuencia de socorro, en caso de que sea
imposible llevarla a cabo por medio de auriculares de dos linsas

o de un altavoz). Concretamente, dichas tareas esenciales se cir-

cunscriben a reparaciones urgentas del equipo de radiocomunicacio-

nes utilizado para fines de_saguridad, y del equipo de radiopave-

gaciﬁn, por orden del Capitdn, Del mismo modo, en buques distin-

tos de los de pasajije, con un solo 0ficial radiotelegrafista a

bordo, éste podrd interrumpir la sescucha, por orden del Capitdn

(cuando no sea posible realizarla ¢on auriculares de dos lineas

o con un altavoez), a fin de efectuar operaciones de mantenimien-

to necesarias para impedir averfas inminentes en el eguipo de ra-

diocomunicaciones utilizade para fines de seguridad, en el eguipo

de radionavsgacidn y en otros aparatos electrdnicos de navegacidn,

a condicidn de gque, a juicio de la Administracién, el Oficial ra-

diotelegrafista esté debidamente capacitado para ello, de que el

buque esté equipade con un selector de receggién y de que el ser-

vicio de escucha esté desempefiado siempre por un Oficial radiotele-

grafista que emplee auriculares o altavoz durante los periodos

de silencio.

Significa un refuerzo igualmente importante, en pro de
la sequridad de la vida humana en la mar, el mandato afiadido en

la R.7 (Servicios de escucha radiotelefdnica), relativo a la gbli=-

gacién que pesa sobre los bugues dotados de radiotelegrafia de

realizar, mientras estén en la mar, una escucha continua en la

frecuencia de socorro radiotelefdnico, mediante receptor y alta-

voz, altavoz con filtro o autoalarma radiotelefdnico.

La R.8 (Servicios de escucha radiotelefdnica en ondas mé-

tricas) es una de las tres adicionales de este texto de 1,974, y
tiene su origen en una enmienda a la Convencién de 1.960, aproba-
da por Res.A.122(Vv), adoptada el 25 de Octubre de 1,967, gue la

adscribfa al Cap.IV con el ndmero 7 bis, Se limita a prescribir
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que todo buque squipado con VHF, para fomentar la seguridad de

la navegacidn en una zona sometida a la soberanfa de su Gobierno

(de acuerdo con las previsiones de la R.18 del Cap.V del Convenio),

ha de mantener un servicio de escucha en el pusnte duyrante los

periodos y en los canales que determine dicho Gobierno.

También supone una aportacidén notable, en orden a la se-

guridad, la adicidn del nuevo ap. b) de la R.12 (Radiogonidmetros),

(los apartados a) hasta g) de la R,11 de 1.960 pasaron a ser
subapartados del a) en la nueva norma), que ya habfa sido intro-
ducida como enmienda a SEVIMAR-60 por Res.A.l174(VI), de 21 de Oc-

tubre de 1.869; y que atisnde a la importantisima funcidén de po-

der obtener marcaciones radiogoniométricas an la frecuencia :

radiotelefdnica de socorro (vitales en la blisgueda y localizacién

de bugues en paligiﬁ que sélo disponen de radiotelefonia). A tal
ispone ‘
efecto, 8l ap. b) gue el equipo de radio de rscalada en dicha fre-

cusncia debe permitir obtener marcaciones radiugoniométricas sin

ambigfiedad de sentido y dentro de un arco de 30 grados por ambas

bandas de la Pr. Al instalar y probar este equipo han de tenerse

en cuenta las recomendaciones pertinentes del Comité Consultivo

Internacional de Radiocomunicaciones (CCIR).

El fuerte impulsc gue la Convencidn de 1,960 comunicd a

la radiotslefonia, como medio de potenciar la seguridad de la wi-

da humana en la mar (suficientemente ponderado en el Capftulo an-
terier), se manifiesta con toda rotundidad en la extensa y téeni-
camente detallada R.15 (Instalaciones radiotelefénicas) del Cap.
1V de aquel Convenio. Sin embarqo, las deficiencias que, sin du-
da, acompafiaron a este texto original (regulador de una instala-
cidn que, hasta entonces, no habfa merecido excesiva atencidn
normativa), hicieron que fuera enmendado en dos aocasiones, hasta
llegar a la plasmacién recogida en la versidn inicial del Cap.IV
del C.I. de SEVIMAR-74, qgue ahora se analiza, Ello prueba, una
vez mds, la presencia constante de la accidn renovadora de la
entonces OCMI, especialmente cuando los objetivos de same jante
accidn tienden al fortalecimiento y eficacia de determinados mé—

todos y sistemas considerados vitales en el campo de la seguridad
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maritima (como es el caso que se snaliza) y de la prevencidn y
contencidén de la contaminacidn del medioc marine. En efecto, la
R.15 del Cap.IV de 1.960 fue enmendada por Res.A.174(VI), de 21
de Octubre de 1,969, para sustituir los textes complstos de los
aps. a), b), f) y g), gue desarrollan aspectos esenciales de la
instalacidn, como son su composicidén bdsica y las caracteristicas
importantes del transmisor y receptor. Por Res.A.205(VII), adop-
tada el 12 de Dctubre de 1,971, se modificd nuevamente esta R,.15,
sustituyendo los textos de los aps. a), d), g) y j), con inciden-
cia en los mismos aspectos esenciales de la reforma anterior. Co-
mo clarc e jemplo de esa bldsgueda constante de la eficacia y clari-
dad de las normas que la Organizacidn lleva é cabo, propongo la
comparacidn del texto original del ap. a) de la R,15 {(enmendado
en dos ocasiones, como se acaba de ver), con el que, al fim, lle-
g6 a la redaccidn inicial de 1.974. El1 texto original de 1,960

decfa simplemente: a) La instalacidn radiotelefdnica deberd in-

cluir un transmisor, un recsptor y una fuente de energfa. La ge-

nérica simplicidad de este enunciado devino en las mds prdcticas
y sequras {aunque tambidn mds extensas) concreciones del aparta-

do correspondiente de 1.974: a) La instalacidn radiotelefdnica

comprendsrd equipo de transmisidn y recepcidn, asi como fuentes

ds anarg{a adscuadas (todo ello llamado, en los pdrrafos que si-
guen, "el transmisor", "el receptor”, "el receptor de escucha en
la frecuencia de socerro utilizada en radiotelefonia" y "la fuen-
te de energfa", respectivamente). No cabe, en mi opinidn, mayor
claridad, aparejada, en este caso, con un incremento svidente del

nivel de exigencia.

8tra de las tres Reglas adicionales de este Cap.IV e&s la

17 (Estaciones radiotelefdnicas de ondas métricas), un trasunto’

de la R.15 bis de 1.960, adicionada por enmienda y de la gue ya
se did cumplida referencia, como ss recordaba al comienzo de es-

te mismo pdrrafo.

Una norma de nueva factura y, desde luego, de gran signi-

ficado, es la R.18 (Autcalarmas radiotelefdnicos), que viene a

ser la tercera de las Reglas adicionales, De ella se hacfa una
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escueta mencidn en el pdrrafo 12 del Capftule IV de esta tesis,
donde aparecfa como R.15 bis (1), afiadida a las del Cap.IV de la
Convencidn de 1,960 por Res.A.205(VI1), de 12 de Octubre de 1.971.

Resumidamente, esta R.18 fija los mdrgenes de tolerancia de los

circuitos sintonizados y de otros dispositivos de saleccidn de

tonos, asi como el grado de respuesta de estos fundamentales egui-

pos. En ausencia de ruidos e interferencias, el equipo de recep-

cidén automdtica podrd funcionar acecionade por la sefial de alarma

en un lapso de no menos de cuatro y no mds de seis segundos. Es-

te equipo de recepocidn automdtica no debe ser accionado por rui-

dos atmosféricos ni por sefiales fuertes que no sean la de alarma,

conservando sy efectividad mds alld del alcance al cual la trans-

misidn eral resulte satisfactoria; y, fimalmente, debe poder so-

portar (funcionando eficazmente) vibracienes, humsdad, cambios

de temperatura y variaciones de voltaje de alimentacidén, tales

como los habitualmente registrados en las duras condiciones que

se dam a bordo de los buques en la mar.

por dltime , no cabe sefialar variacidn alguna, salvo el
cambio de denominacidén ya comentads al comienzo de este mismo pa-
rrafo, =n el texto de la Parte D de este Cap,IV, cuya (nica Regla,

la 19, tiene el mismo epigrafe: Registros Radiceléctricaos.

9.- Sf{ntesis comparada del contenido del Capftulo V_(Seguridad

de la Navegacidn).-

Por las razones apuntadas en el pérrafo 8 del Capitulo
anterior, se vuelve a producir ahora una coincidencia fundamental
entre los textos del Cap.V de ambas Convenciones, de 1.960 y 1.974,
salvados, claro estd, leos complementos y adiciones gue supusieron
las enmiendas de 1.967, 1.968, 1,969, 1.971 y 1.973, tal como
fueron suficientemsnte comentadas en los pérrafos 8 y 12 del Ca-~
pftule IV de este trabajo. Por ello, no cabe, en este punto, si-

no afiadir que las nuevas regulaciones abarcan veintiuna Reglas,

cuatro mds que las contenidas en el Cap.V de 1,960, Las cuatro

Reglas adicionales, ya analizadas, como se acaba de recordar, son
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las siguientes: R.18 {Estacicnes radiotelefdnicas de ondas métri-

cas), R.19 (Empleo del piloto automftice), R.20 (Publicaciones

nduticas) y R.21 (Cddigo intermacional de sefales).

Ademds de lo dicho en los lugares oportunos ya citados,
estimo conveniente, en el contexto de esta tesis, destacar, por
contraste comparativo, los minuciosos requerimientos de nueva apa-

ricidn que figuran en la R.17 (Escalas de prdctico y escalas me-

cénicas de prdctico). Con referencia a las primeras (dnicas que

se regularon en 1,960), destaca la previsidn detallista de que

las escalas de prdctico no tendrdn ndnca mis de dos peldafios

resmplazados y sujetos por un método distinto del empleado en

su construccién (ha de temerse en cuenta que este tipo reparacio-
nes son fFrecuentes a bordo); asi como los requisitos exigidos a

e
los cabos laterales de la escala (elmentos de afirmacidn de pri-

mer orden), que serdn de abacd sin forro, de una mena no_inferior

a 60 mm (2 % in), continuos y sin ayustes, Respecto a los trave-
safios que impiden el reviro de la escala, se especifica gue han

de ser de madera dura o de otro material equivalente, de una pie-

za y ds longitud no inferior a 1,80 m (5 ft 10 in), yendo coloca-

dos ¢on un intervalo no superior a nueve peldafios.

La imprecisa medida de colocar barandillas o pasamanos
para ayudar al prictico a pasar con seguridad y comodidad desde
el final de la escala al buque o a su cubierta, consignada en la
R.17 del Cap.lV de 1.960, se pormenoriza en la misma Regla dsl
Convenio de 1.974, tratando de poner remedio asi a algunos acci-
dentes ocurridos en esta dltima fass del embarque, Se distingue

entre dos tipo de accesc: por medio de porta abierta en la ba-

randilla o amurada, o bien mediante una escala de amurada, En el
primer caso se colocardn asideros convenientemente situados. Pa-
ra el sequndo, se exige afirmar la escala de amurada de modo se-

quro en el pasamancs de la amurada, colocdndose dos candeleros

en el lugar de acceso, separados entre 0,70 m (2 ft 3 in} y 0,80
m (2 ft 7 in), de no menos de 1,20 m (3 ft 11 in) de altura, con-

venientemente afirmados en sus extremos y de no msnos de 40 mm



(1 % in) de didmetro. Como complemento de estas medidas, se ten-

drd a mano, listo para empleoc, un aro salvavidas provisio de luz

de encendido automdtico y una guia, lista para ser utilizada si

fuera preciso.

Respecto a las escalas mecdnicas se dispone que han de

ser, junto con su equipo auxiliar, de un tipo aprobado por la Ad-

ministracidn; proyectadas y construidas de tal modo gue aseguren

que el prdctico puede embarcar y desembarcar, y pasar de la es-

cala a la cubierta, y viceversa, todo ello de manera segura. Préxi-

ma a la escala mecdnica se tendrd lista para empleo inmediato una

escala de prdctico convencional.

i0.~ La precisién, el rigor y el detalls del Cap{tule VI del C,I,
de SEVIMAR=-74 (Transporte de Grane).-

10.1 Antecedentes, valoracidén gleobal y estructura,

Tal come se anticipaba en el subp. 9.2 del Capitulo IV ds
esta tesis, es en esta parte de la exposicidn donde corresponde
dar cumplida cuenta de lus diferentes aspectos que conforman el

tratamiento del transporte de grano a granel por parte de los

CC.1I., de SEVIMAR, a partir de las snmiendas, de gran entidad,
sancionadas por la Res.A.264(VIII), de 20 de Noviembre de 1.973,
que significaron una total sustitucién del texto del Cap.Vi del
C.l. de SEVIMAR-60. Dada la profundidad y extensidn dellnuauo

texto que incorporan las enmiendas, estimo mds conveniente plas-
mar al comentario interpretative y causal en este lugar, como in-
dicaba en &1 referido subp. 9.2, habida cuenta de su total acagi-

da como constitutivo del Cap.VI del C.I, de SEVIMAR-74.

Pera antes de llegar a la adopcidn de unas enmisndas de
tal envergadura como las contenidas en la Res.A,264(VIII), la en-
tonces OCMI llevé a caba, siguiendo las pautas aplicables a to-

dos sus campos de accidn, laboriosas recopilaciocnes de dateos y

concienzudos estudios acerca del comportamiento del grano a gra-

nel a bordo de los bugues, tomando como fecha de comienzo la en-

trada en vigor del C.I. de SEVIMAR-60 (26 de Mayo de 1.965). Véa-
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se como e jemplo la reproduccidén, en la pdgina siguients, del for-
mato reglamentario, en espafiol, relative al asentamiento del gra-
no, elaberade por la OCMI, en las fechas indicadas, y distribui-
do a los paises miembros para su entrega a los Capitanes de los
bugues que cargasen en sus puertos (a los efectos de su corres-
pendiente cumplimentacidn); formato tomado de la publicacidn I-T
de la entonces Subsecretarfa de la Marina Mercante (Ref.30.- Glt.
diagr. sig. p.135), y en cuya adecuada cobertura he colaborado

en buen nfimero de viajes, por aguellas fechas, transportando gra-
no desde puertos estadounidenses a diferentes destinas de nues-

tro pais.

Como resultado de sus trabajos, la OCMI aprobdé por Res.A,
184(v1), tomada en Octubre de 1,969, un conjuntoc de normas que

significaban nusvos criterios para los célculos y medios auxilia-

res de estiba, recomendande a los Gobiernos coniratantes su apli-

cacidén, como equivalentes al Cap,Vl del C.I. de SEVIMAR-60, en-

tonces vigente, dentro de lo previsto en la R.,5 del Cap.I de di-

cha Cenvencidn, gque trata, como se sabe, de Eguivalencias. El

propbéesito consistia, como es natural, en hacer acopio suficiente

de experiencia, en orden a valorar 1la bondad de los nuevos méto-

dos, contrastdndolos con los del sistema en vigor, con miras a

una ulterior eleccidn definitiva. E1 Gobierno espafiol acogié la

recomendacidn de la Organizacidn, publicande la Orden del Minis-
terioc de Comercio de 12 de Julio de 1.971 (BOE no., 233, del 29
de Septiembre), en la que se decia gque, al solicitar el Certifi-
cado de Aptitud para transporte de grano, los cdlculos y planos
que se acompafiesn a la peticidn se realizardn segun lo dispuesto

en el Cap.V1 del C.I. de SEVIMAR-60, o bien de acuerdo con los

nuevos criterics eguivalentes, que se incluyen inteqramente co-

mo Apéndice de la referida Orden, indistintamente. La renovacidn

de los Certificados en vigor se podrd solicitar con los actuales

requisitos (SEVIMAR-60), y también presentando un nusvo estudio-

basado en el Apéndice. Los Certificados de Aptitud gque se expidan

como consecuencia de la aprobacidn de los cdlculos y planos rea-

lizados segtn los nuevos criterios, contendrdn una ngta destacan-
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ORGANIZACION MARITIMA CONSULTIVA INTER-GUBERNAMENTAL

INSPECCION RELATIVA AL ASENTAMIENTO DEL GRANO

Nombre del buque ...

Puerto de €arga ... ..o oo e e

Pais de matricula .. .. e

Puerto de descarga

Plan de carga de grano aprobado por (indicar la Adminisiracién competente} ... ... ...

PARTICULARIDADES

Bodega N.°1 | Bodega N.* 2 | Bodega N.*'3 | Bodega N.° 4 | Bodega N = §

Clase de grane

L3

Distancia «h» (ver esquema) medida al termi-
nar la carga

Distancia «h» medida al llegar al puerto del
descarga

Asentamiento

Capacidad de la bodega

Capacidad de los alimentadores (si existen)

Area de la bodega

Area de los alimentadores sclamente

Observaciones (duracion del viaje, condiciones meteoroldgicas, circunstencics especiaies, etc.)

La distancia «h» debe medirse desde 1a parte superior de la esco-
filla hasta unc tebla descansendo sobre la superficie del grano a
granel, o entre una tabla descansando sobre la parte supericr de
la cubeta y una marca practicada en la escotilla. En tanto sea po-
sible evitar las marcas en las brazolas de las escotillas,

Notas

1. El presente cuestionario serd remitido al capitén por la Auteridad competenie del pucrio de carga. Deberd ser completado por el

capitdn y remitido ol armador para que lo transmita a la Administracién del
cuestionario, debidamente llenadas sus casillas, al Secretariado de 1a OMCI.

pais de malricula La Administracion comunicard dicho

2. Se ulilizard el sistema méirico decimal. siempre que sea posible, para las medidas: indicar en todes los casos las unidades empleadas.

Reproduccidbn del formato reglamentario de uno de los impresos dis-
tribuidos por la OCMI, en 1.964, para la recogida de datos relati-

vos al transporte maritimo

de grano a granel.
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do esta circunstancia.

Considero innecesario y rsdundante ingertar aqui una sin-
tesis expositiva de las notas esenciales que caracterizan a los

nuavos griterios eguivalentes, tal como aparecen expuastbs en el

Anexo de la Res.A.184(V1) o, lo gus es lo mismo, en el Apéndice
de la 0.M. de 12 de Julio de 1.971, porque, como resulta fdecil
intuir, tanto esas notas esenciales como sus normas de concre-
cidn y desarrolle se trasladaron, cuatro afios mds tarde, a las
enmiendas de 1,973 al Cap.VI de SEVIMAR-60 y, subsiguientemente,
pasaron a integrar el mismo Capitulo de la Cbnrvencidn de 1.974,
que eneste Capitulo de la tesis se aborda, No conviene pasar por
alto, empero, a tftulo de comentario comparativo de tipo gensral,
gque una parte de los métodos utilizados para sl cdlculo de los

momentos volumdtricos escorantes supuestos y de la estabilidad

del buque al estado intacto experimentaron, en el texto final,

ciertas simplificaciones muy convenientes, en orden a su aplica-

cidn préctica.

Estudiados poer el CSM de la OCMI los resultados de la

aplicacidn de los nuevos criterios eguivalentes, se llegd a con-

cluysiones satisfactorias viniendo la Asamblea a sancionarlos, du-

rante su octavoc perfodoc ordinaric de sesiones, el 20 de Noviembre
de 1,973, como se dice mds arriba, considerdndolos como snmisnda

y total sustitucidén del texto del Cap.VI del C.I. de SEVIMAR-60.

Al mismo tiempo se recomendaba a les Gobisrnos contratantes la

aceptacidn de la enmienda. Asi lo hizn el Gobierno espaficl, aun-

que después de cuatro afies, publicande la Orden del Ministerio

de Transportes y Comunicaciones, de 30 de Nowiembre de 1.977

(BOE n2,9, del 11 de Enero de 1.978), por la cual ss aceptaba es-
ta notable modificacidén y se declaraba la vigencia de los nuevos
métodos para los bugues nacionales. Se decfa, ademds, en el predp-
bule de aguella disposicidn, que la expsriencia obtenida respec-

to de dichos buques nacionales que realizan frecuentemente des-

carqas parciales de grano en puertos diferentes, aconseja la re-

daccidn de unas normas de aplicacidn que tengan en cuenta esta

circunstancia. Puedo corrobar que, en efecto, el hecho de reali-

zar descargas parciales de grang entre puertos espafioles era fre-
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cuente, en aquellas fechas (entre las déﬁadas de los sesenta y
de los setenta), tanto cuando la descarga incial tenfa lugar en
puertos del Mediterrdneo (con descarga final en Sevilla), cuﬁo
crando se realizaba en puertos del Cantdbricoe (cen descarga fi-
nal, frecuentemente, en Mar{n - Pontevedra -), Al solicitar el

Certificado de Aptitud los cdlculos y planos se realizardn de

acusrdo con las nuevas normas (que figuran en dos Apéndices a la

o
0.M.). La renovacidn puede hacerse opcinalmente de acuerdo con

la nermativa de 1.960 o bien de acuerdo con los preceptos acepta-

dos. Asi pues, a los efectos de nuestro derecho pogitivo, el Cap.
VI del Convenio Internacional de SEVIMAR-60 fue sustituido, el
11 de Enerc de 1,978, por un nuevo texte, aprobado por la 0OCMI
mediante Res.A.264(VIII), Virtualmente, ello equivalia a poner
anticipadamente en vigor el Cap.V] del C.I, dea SEVIMAR-74 (la wi-

gencia general del Convenio tuvo lugar el 25 de Mayo de 1.980)},
puesto que, como ya se ha comentado algo mds arriba, el nuevo

Cap.VI de SEVIMAR-60 fue trasladado integramente a la Convencién

de 1.974. Un procesc formalmente distinto al que tuvo lugar en
1.964, cuando nuestra Administracidn marftima resolvié poner an-
| ticipadamente en vigor el Cap,VI de SEVIMAR-60 (prevista de forma
general para el afo siguiente), segdn se vid en el pdrrafo 9 del

Capitulo IV de este traba jo.

En mi opinidn, el Cap. VI del C.I, de SEVIMAR-74, tomado
en su totalidad del Anexo de la Res.A.264(VIII), de 20 de Noviem-

bre de 1.973, ya citada, constituye un claro paradigma de cémo

debs estructurarse la reforma de unos requerimientos técnicaos

que han revelado falles y lagunas en su aplicacidn. Y digo que

la correccidn tiene caracteri{sticas paradigmdticas, porque huys

de aproximaciones groseras y fundamenta los cdlculos y las estima-
ciones en el rigor gue deriva de la observacidén adecuada y del
enfoqua correcto, sin ceder en el cardcter expeditivo que deben
tener las diferentes actuaciones; y porque, ademds, sustrae a la
competencia de las Administraciones Mmaritimas nacionales parcelas
de decisivo interés en el dmbito de la seguridad, poniendo, al

» - - ] » . rd
mismo tiempo, a su servicio los criterios, los métodos, las hipo-
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tesis, los procedimientos, etc,, para la ssqura resclucidn de to-
das las cuestiones que se glantean en el 4mbito de aguellas parce
las, Desde mi experiencia personal en el transporte maritimo de
grano a granel (gque se desarrolla bédsicamente a lo largo de la
década de les sesenta, y, por lo tanto, con base en las Conven-
ciones de 1,948 y de 1,960), tengo gue decir que este Capitulo VI
del C.I. de SEVIMAR-74, con su novedoso contenido, supone un in-
cremento muy estimable del nivel de seguridad, por cuanto contem~
pla con certero realismo y sentido préctico el comportamiento del
grano a granel a bordo de los buques, y la realizacidn de los
cdlculos pertinentes para evaluar ese comportamiento, poniendo a
disposicidn de armadores, proyectistas y marinos una informacidn
valios{sima, elaborada por los me jores expertos mundiales en sl
tema, y destinada a que cada uno de ellos juegue su papel en la

cuestidén, segdn précticas contrastadas como seguras.

Como acertadamente resume gl National Cargo Bureau, Inc,.,
estadounidense (Ref, 33.- p. 1), las normas eguivalentes al Cap,

VI del C.I. de SEVIMAR-60 (Res.A.184(VI)), en el contexto de su

total seme janza con la enmienda de sustitucidn contenida en la

Res.A.264(VIII), se basan en las caracteristicas de estabilidad

inherentes a cada buque particular, teniendo como principal prd-

Eﬁsito asegurar la aptitud del mismo para soportar los cambios

de posicidn del grano dentro de limites seguros., En este (ltimo

sentido, tanto las normas equivalentes como el gue seria Cap.VI

de SEVIMAR-74 significan un beneficio afadido, para los buques

convencionales, al reducir o eliminar, en varies casos, 1a nece-
eidad de instalacidn de los costosos diq;positivus destinados a

impedir o limitar los efectos del corrimiento de la carga.

Se compone este Cap.Vl de tres Partes perfectamente dife-

reciadas: Parte A (Disposiciones Generales), Parte B (Célculo de

los Momentes Escorantes Supuestos) vy Parterc (Dispositivos Inmo-

vilizadores de la Carga de Grano y Sujecidn de ésta), La simple

enunciacidén de los tftulos de estas Partes ya revela, por si so-

la, las sustanciales diferencias que guarda este texto respecto
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a sus homdlogos precedentes de los afins 1.948 y 1.960 (este Glti-
mo, en su versidn inicial). Efectivamente, la temi#tica abarcada
por las Partes B y C, o estaba ausente en dichos textos o sra
tratada de forma indirecta y parcial (por ejemplo, escora menor
de S5 grados para los bulkcarriers), o bien se transferia su tra-
tamiento a la Administracidn (caracteristicas de los dispositivos
empleados en evitar el corrimiento de la carga). Incluso en la
Parte A, de Generalidades, y que es la que guarda mayores seme-
janzas con las dos rsgulaciones previas, se aprecia esta impronta

renovadora, al incluir entre sus preceptos un criterio de estabi-

lidad formal para el buque en estade intacto y cargado con grano

a granel, Ademds, el cuerpo normativo esencial viene constituido,

sclamente, por la Parte A, que se compone de trece Reglas, en

tanto que las Partes B y C ss destinan a exponer criterios, hipd-

tesis, procedimientos de cdlculo y disposiciones de estiba para

que los destinatarios (armadores, ingenieros navales, inspectores

de la carga, Capitanes, Oficiales, ete.) puedan cumplir adecuada-
mente con los rsguerimientos de la Parte A. En consecuencia, es-
tas Partes B y C se desglosan en Sectiones, apartados y subapar-
tados, de configuracidn bien distinta a las Reglas propiamente

dichas.

10.2 Anflisis de la Parte A {Disposiciones Generales).

Como se acaba de indicar, esta Parte qguarda ldgicas ana-
logias con lo que en las Convenciones de 1,948 y 1,960 constituia
el texto del Cap.Vl (compartido, en el caso de la des 1.948, con
la regulacién del transporte de mercanc{as peligrosas, como se
sabe), Pero, por encima de esas similitudes, destacan diferen-
cias conceptuales notables, como la que se traduce en la contem-

placién gensralizada de todos los buques gue transportan granoc 2

granel, sin distinguir entre los especialmente acondicionados vy

los convencionales, o la que se refiere & la posibilidad (que nd

necesidad) de disponer arcadas y alimentadores , sin olvidar la

exigencia de un verdadero criterio de estabilidad. En la glosa

de las diferentes Reglas {en total, trece, como ya se ha dicho),

se verdn, con mis detalle, estas sustanciales diferencias.
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Se continua manteniendo el 1dgico mandato ds que el Cap.
VI, constituido por las Partes A, B y C, se aplica a todos los

buques sometidos al Convenio cuando transporten grano (R.l.- Am-

bito de aplicacién), entendiéndose por grano (R.2.~ Definiciones),

ademds de los cereales, arroz, legumbres secas y semillas, ya

enumerados en 1,960, los derivados correspendientes de caracte-

rfsticas andlogas a las del grano en estado natural. Una inclusién
muy conveniente, como es obvio, en aras a la seguridad. También

se define lo que se entiende por "compartimiento lleno": aquel

an que el grano, debidamente estibado, alcanza sl nivel mds alto

posible, "Compartimiento parcialmente lleno" es cualquier otro en

gque no tisne lugar esta circunstancia, Y, por dltimo, se define

el significAado de la expresién "dngulo de inundacidn® (q}?-), co-

mo el éngulo de eacora a partir del cual se sumergen aberturas

del casco, superestructuras o casetas gue no pueden cerrarse de

forma estanca a la intemperie. A estos efectos, no s® consideran

las pequefias aber turas a través de las cuales no puede producir-

se una inundacidn progresiva.

Notable ampliacidn sufre la R.3 (Estiba) del Cap.VI de
1,960, quse, con el mismo ndmero, lleva ahora el t{tulo mds expre-

sivo de Enrasado del granc. Se pone énfasis, precisamente, en es-

ta aperacidn, de la cual deviens una correcta estiba. Las super-

ficdies libres de grano deben nivelarse {con lo cual el grano no

comenzard a correr hasta gque se resbase su talud natural). En los

vcompartimientos llenos" el grano debe enrasarse, para rellenar

lo mejor posible todos los sspacios situados bajo las cubiertas

y tapas de escotilla. Terminada la carga deben nivelarse las su-

perficies libres de los"compartimientos parcialmente llenos", Pe-

ro la Admimistracidn pusde dispensar de la obligacidén de enrasar

en aguellos casos en que los espacios vacios bajo cubierta (so-

bre todo, su altura) hayan side topmados en cuenta de modo satig-

factorio.

Capital importancia encierra la R.4 (Prescripciones rela-

tivas a la estabilidad al estado intacte), por cuanto impone el

cumplimiento de un criterip de estabilidad formal para los bugues
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que transporten grano a granel, con base en la experiencia ds

estabilidad prsvia y en el cdlculo de los momentos escorantes

por corrimiento de la carga, tal como se especifica en la Parte
B. Estas exigencias son absolutamente novedosas y puede afirmar-

se que constituyen la pisdra angular de los nuevos criteriocs y

métodos. Todo bugus gue transporte grano a granel, segdn este pre-

cepto, cumplird, durante todo el viaje, por lo menos, las condi-

ciones de estabilidad al estado intacto gque se detallan seguida-

mente:?

i) el &ngulo de escora debido a un corrimiento dsl granc no exce-

derd de 12 grados, pero la Administracidn puede imponer un 4n-

guleo menor;

ii) em 8l diagrama de estabilidad estdtica, el drea neta o rasi-

dual (estabilidad dindmica residual) comprendida entre las

curvas de brazo escorante y adrizante hasta un dnqulo de es-

cora en que la diferencia de ordenadas sea méxima, o un &n-

gulo de 48 grados o el dngulo de inundacidn (4ﬂ? Y, 8l que de

éstos sea menor, no serd inferior, en ninguna condicién de

carga, a 0,075 m.rad ; vy

iii) la altura metacéntrica inicial, después de corregida por su-

perficies libres en los tangues parcia{/mente llenos, neo se-

rd inferior a 0,30 m .

E) CaEitén ha de demostrar el cumplimiento de este crite-

rio, antes de abandonar el puerto de carga, 2 partir de la infor-

macidn técnica especifica suministrada al buque (Rs., 10 y 11), ase-

gurdndose de gue el bugue estd adrizado antes de hacerse a la mar.

En relacidn con los dispositivos empleados en limitar o

impedir el corrimiento de la carga, dispone la R.5 (pivisiones

langitudinales y cubetas) que tanto en los "compartimientos llenos™

como en los “"compartimientos parcialmente llenos" podrdn insta-

larse divisiones longitudinales, bien para reducir el efecto es-

corante del corrimiento dglla-carga, bien para limitar la altura
de la carga de sobreestiba., Estas divisiones han de ser gstancas

» - - »
al grano vy construirse segldn las disposicionmes de la Seccidn 1
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de la Parte C, que m&s tarde se comentardn., En los "compartimien-

tos llenos) cuando sean entrepuentes, se exténderén de cubisrta

a cubierta, y cuando sean bodegas, abarcardn, hacia abajo, desde

la cara inferior de la cubierta o de las tapas de escotilla, 0,60

m por debajo del nivel inferior que alcance el grano después del

corrimiento, tal como se especifica en la Seccidn I1 de la Parte
8, que también se analizard mds adelante. Excepto en el céso de
linaza y otras semillas de propiedadss andlogas (especialmente

peligrosas por su naturaleza eleaginesa y su bajo 4ngulo de re-

poso), toda divisidn longitﬁdinal situada bajo una escotilla pue-~

de ser reemplazada por una cubeta del modo descrito en la Seccidn

I de la Parte C. En los "compartimientos parciaimente 1lanos” las

divisiones longitudinales rebasarén el nivel del grano en una dis-

tancia igual a un octavo de la manga mdxima del compartimiento

y Eenatrarén otro tanto por debajo, Cuando su objeto sea limitar

la altura de sobreestiba, la dimensidn vertical de la divisidn

nmo rebasard en menos de 0,560 m el nivel del grano, Ademds, los

efectos desfavorables de escora se pueden reducir estibando en

forma apretada los costados y partes extremas a Pr. y a Pp. con

grano ensacado u otra carga cuyo corrimientoc quede debidamente

impedido.

Obsérvese el fuerte cardcter genaralizadga que comporta

la R.5, por cuanto sus prescripciones no distinguen entre bugues

convencionales y especialmente acondicionados, disponiendo qus,

en todos ellos, se pueden montar arcadas, pero no imponiendo obli-

gatoriamente su instalacidn (como ccurria en las requlaciones pre-

cedentes, ds 1,948 y la original de 1,960). Como es evidente, es-
ta generalizacidn no imperativa descansa en dos pilares fundamen-
tales que confieren al método elegancia y, a la vez, eficacia:

el forzoso cumplimiento de un criteriec de estabilidad y la gvalua-

cidn de los efectos escorantes del corrimiento de la carga por

medio de hipftesis realistas y suficientemente contrastadas, La
aussncia de estos elementos en las regulaciones citadas condujo,
inequivocamente, a la exigencia de la instalacidn de arcadas, en

todo tipo de compartimientos, come medio de presuponer una wirtual
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inmovilidad de la carga.

Ello no obsta para que, sin merma del principio generali-
zador acabado de sefialar, la R.6 (Sujecidn) imponga la sujecidén

de la carga en los "compartimientos parcialmente llenos", siempre

que no se tengan en cuenta, de acusrdo con las Reglas, los momen-
tos escorantes del grano suelto. La superficie de éste ha de ni-

velarse y cubrirse con grano ensacado, gque alcance una altura no

inferior a 1/16 de la manga mdxima del compartimiento, o bien

1,20 m , si egta dimensién &s mayor. En lugar de granc ensacado

se puede emplear otra carga adecuada que e jerza al menos la mis-

ma presidn. Tanto esta epcidn de sobreestiba como la de trincaje

(que se puede emplear como alternativa) han de ser ejecutadas de
acuerdo con los regquerimientos de la Seccidn I1 de la Parte C, que

se estudiard mds adelante.

Con el mismoc cardcter de generalidad condicionada y no

imperativa se pruﬁuncia la R.7 (Alimentadores y troncos), cuando

prescribe que si el bugue lleva instalados alimentadores o tron-

cos, se tendrédn en cuenta los momentos escorantes producidos por

el grano situado en sy interior, tal como se especifica en la

Seccidn III de la Parte By y la resistencia de los mamparos divi-

sorios que los limitan se ajustard a lo dispuesto en la Seccidn I

de la Parte E.

Lo mismo gue en las dos Conusnciones anteriores se per-

mite considerar como un solo compartimiente a las bodegas infe-

riores y a los entrepuentes situados por encima ds ellas (R.B.-

Carga en comdn), pero, al calcular los momentos escorantes, se

hace preciso tomar en cuenta sl paso del grano a los espacios in-

feriores,

No obstante la formulacidén general de la R.1, respecto a

la aplicacidn del Cap.VI en su conjunto, la R.9 (Aplicacidn ds

las Partes B y C) deja la puerta abierta para gque una Administra-

cidn marftima pueda autorizar que no_se observen los supuestos

de las Partes B y C {gque constituyen, como se ha dicho, una ver-

dadera innovacién en cuantc a contenido del Cap.VI). Naturalmen-
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te, la R.9 no omite consignar la necesidad de una buena justifi-

cacidn, basada en _las disposiciones relativas 2 la carga o la dis-
tribucidén de los elementos estructurales; pero, sobre todo, impene

come condicidn inexcusable, como no podia ser por menos, el cum-

plimiento del criterio de estabilidad plasmade en la R.4.

Tipifica 12 R,10 (Autorizacidn) un documento de autoriza-

cidn, a expedir por la Administracidn o entidad en quien delegue,

respecto a todo bugue gque pueda ser cargado de conformidad con

las Reglas. Este documento ird unido al cuadernillo de estabili-

dad para grano, provisto para que el Capitdn pueda demostrar que

el buque cumple el criterio de estabilidad para grano., El1 cuader-

nillo satisfard, ademds, lo prescrito en la R.1l; y, lo mismo que
el documento de autorizacidén, puede redactarse en el idioma o

idiomas oficiales del pais gus los expida. Si el idioma utilizado

no es ol inglés o francés, en el texto figurard una traduccidn

a uno de estos dos idiomas. No se pueds cargar granc en ningtn

buque gue no posea el documentc de autorizacidén, a no ser que el

Capitdn demuestre a satisfacidn de la Administracidn del pwerto

de carga que, en las condiciones de carga propuestas, el buque

cumple con las prescripciones de las Reglas del Cap.VI.

Recoge la R.11l (Informacidn sobre carga de grano) los di-

ferentes apartados que componen la informacidn técnica referents

al transporte de grano a granel, la cual ha de ser iddnea para

permitir que el CaEitén determine, en cualquier condicidn normal

de carga, los momentos de escora debidos a corrimiento del grano,

calculados de acuerdo con la Parte B, Los apartados y conceptos
de esa informacidn se distribuyen en dos grupos: el de los que

conforman la informacidn aprobada por la Administracidn y el de

los que integramn la informacidn destinada a ser aceptada por la

Administracidn, Constituyen 21 primer grupo los siguientes con-

ceptos:

i) curvas o tablas de momentos escorantes en cada compartimiento

lleno o parcialmente lleno ¢ combinacidn de ellos;

ii) tablas de momentos escorantes mdximos permisibles u otra in-

formacidén que baste al Capitdn para demostrar qus su bugue
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cumple el criterio;

iii) detalles de los escantillones de cualesquiera dispositivos
temporales utilizados;

iv) condiciones tipicas ds carga, al salir de puerto y al rendir

viaje, y, cuando sea preciso, condiciones intermsdias de ser-
vicie mds desfavorables;

v) un sjemplo calculado que sirva de modelo al Capitdn; vy

vi) instruccienes de carga, sn forma de notas, gue resumanlas

prescripciones del Cap.VI.

Los conceptos integrantes del segundo grupo son estos:

i) caracteristicas del bugue;

ii) desplazamiento en lastre y coordenada vertical, KG, del cen-

tro de gravedad;

iii) tabla de correcciones respecto de superficies libres; vy

iv) capacidades y centres de gravedad.

Cuando se aplique una sguivalencia, de acuerdo con la R.

1/5, dispone la R.12 (Equivalencias) que loslpormenores cCOorrespon-

dientes figurardn en sl documento de autorizacidn o entre los da-

tos relativos a la carga de grano.

Finalmente, la R.13 (Exencicnes para determinados via jas)

sanciona la acostumbrada dispensa de cumplimiento de las Reglas

anterioree si la Administracidn considera que la ausencia de

riesgos y las condicionses del via je hacen irrazonable o innecesa-

ria la aplicacidn de las mismas.

10,3 Resumen de la novedosa Parte B (Cdlculo de los Momentos
Escorantes Supuestos).

Segdin ya ss ha dicho mds arriba, ssta Parte B se configu-

ra m4s como un conjunto de instrucciones de cédlculo, basadas en

ciertas hipdtesis suficientemente contrastadas acerca del eompor-
tamiento del grano a granel a bordo de los bugues (de ah{ el em-
pleo del calificativo “suguastn“), gue como una serie normativa
desglosada en Reglas, en el sentide cldsico del término, Va diri-

gida a los ingenieros navales que han de preparar la documenta-
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eidn especifica de un buque, y también al Capitdn y Dficiales

que vienen obligados a calcular 1la estabilidad para demostrar el

cumplimiento del criterio correspondiente. Adicionalmente, po-
drf{a emplearse, asimismo, por parte del Capitdn y Oficiales, en
orden a calcular locs momentos escorantes supuestos, 2n el casc de
un buque gque careciese del oportuno documento de autorizacidn e
informacidn técnica anexa. Se distribuye en cinco Secciones, com-
puestas de apartados y subapartados, cuyos titulos se ofrecen se-
guidamente: |
Seccién I - Desoripcidn de los Vacios Supuestos y Método de C4l-

culo de la Estabilidad al Estado Intacto;

Seccidn 11 - Momento Volumétrico Escorante Supuesto en un Compar-

timiento Lleno;

Seccidn II1I - Momento Escorante Volumétrico Supuesto sn Alimenta-

dores y Troncos;

Seccidn IV - Momento Volumétrico Escorante Supuesto en Comparti-

mientos Parcialmente Llenos; vy

Seccién V - Otras formas de Carga para Bugues Existentes.

Es, segln creao, la Seccidn I la mds rica en contenido y
4mbito de utilizacidn, puesto que ademds de permitir el cdlculo

de la altura media de los espacios vacios en los “"compartimientos

llenos" (punto de partida para la determinacidn de los momentos

volumétricos escorantes supuestos) especifica el método prdctico

de cdlculo de la estabilidad al estado intacts, en orden a compro-

bar el cumplimiento del criterio de estabilidad contenido en la
R.43 método a seguir tanto por los proyectistas como por los ma-

rinos,

En los "compartimientos llenos"” que han sido enrasados

de acuerdo con la R.3, bajo las superficies limite con una incli-

nacidén menor de 30 gradbs, respecto a la horizental, se admite

la hipdtesis de que existen vacios paralelos a las superficies

1{mite, con una altura media calculada de acuerdo con la férmula:

Ud=Udl+ 0,75 (d—ﬁUU) mm s e s ossnecssasrre (21),

donde Vd es la altura media del vacio, en mm ; Udl s 1la altura
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normal del vacio, obtenida en una Tabla, en fumcidn de la distan-

ciz desde el extremo o &) costado de la escotilla al limite dal

compartimiento; v d , la altura real] de la eslera de refuerzo,

en mm .

En ningdn casa, se tomard Vd como inferior a 100 mm , Ni

que decir tiene, que tanto la f,(21) como los datos aportados por

la Tabla de Vd provienen del estudio realizado por la OCMI a

’
partir de los ;atos recogidos en muchos cientos de viajes de bu-
ques con grano a granel.

La Tabla de Udl proporciona los valores de esta cnta (en
mm), para valores de la distancia entre la escotilla y el limite
del compartimiento, comprendidos entre 0,5 my 8 m , con interva-
los de medioc metro. Para distancias superiores a 8 m , la altura
normal del vacio se extrapola linealmente, con un incremento de
80 mm por cada metro de incremento en distancia. Cuando haya di-
ferencia de altura entre las esloras de refuerzo de la escotilla
o sus prolongaciones y los baos de la propia escotilla, se utili-

zard la altura mayor, salvo cisrtas excepciones que se detallan

en esta Seccidn 1.

En los "compartimientos llenos™ que po han sido enrasados

de acuerdo con la R.3, se supone gue la superficie de la carga

tiepe una inclinacidn de 30 grados con respecto a la horizontal.

Ern las escotillas llenas se asume un vacio de una altura

media de 150 mm .

A fin de demostrar gque se cumple 8l criterio de estabili-

dad de la R.4, los cdlculos de estabilidad se basardn, normalmen- -

te, en el supuesto de gue el c. de g. de la carga ceincide con

el centro volumétrico del espacio de gue se trate. Cuando la Ad-

ministracidn autorice a tener en cuenta el efecto de vacios su-

puestos bajo cubisrta, en "compartimiemtos llenos", se hace pre-

ciso compensar el momento escorante por corrimiento vertical, a

cuyo efecto el momento escorante supuesto debido al corrimiento

transversal ee incrementard del mods siguiente:
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Momento Escorante Total = 1,06 x Momto,Ecte.Transvsal, calculado ..
ceenss. (22),

Entiendo gue esta forma préctica de aquilatar el efecto

del corrimiento vertical del grano, de acuerdo con la f.{22), es

suficientemente conservador y adecuado, incrementando en un 6 %

el momento escorante exclusivamente transversal, dadoc ogue, coma

resulta fdcil comprender, aun sin demostracidn ni siquiera de ti-

po grdfico, la distancia vertical entre los centroides de los es-

pacios vacies, antes y después del corrimiente, es muy peguefia

en la prdctica totalidad de los casos,

En todos los casos,'el paso de la carga en un "comgérti-

miento lleno" serd igual al espacio total de carga dividido por

el factor de estiba (volumen especifico o volumen de obstruccidn).

5i se denomina GGT al movimiento transversal del c. de g.

78y al movimiento vertical, per efecto ambes del

corrimiento de la carga, entonces se demuestra fécilmente gque, pa-

del buque, y G

ra upa inclinacidn finitafﬂ , @ partir de la posicidn de adriza-
miento, el brazo escorante total viene dado por la expresidn si-
guienta: GGT. cos!ﬁ4—GTGU

grama de estabilidad estdtica transversal, después del corrimien-

. senat. La Seccidn 1 acompafia un dia-

to de la carga, con el fin de ilustrar el método de chlculo de la
estabilidad al estado intacte. Se reproduce en la Fig. 51, toma-
da del propie texto de la Convencidn (Ref.32.- p.215). En ella

de aprecia cdmo el brazo escorante total, en la posicién de adri-

zamiento (Qﬁ: D°), se denpota por }.O , ¥ &8, por lo tapto, la or-
denada sn el origen de la curva que representa la funcidn GG; -

. cosﬂﬁ--}'GTGU N senq} , mds arriba explicada, En este caso par-

ticular (1d= 09), }.0 = GG al ser cos 0°= 1 y sen 0°= 0. La

Seccidn 1 indica claramente la forma de cédlculo de A‘o :

) - Momento Escte. volumétrico supuesto debido corr, transv.

0 Factor de estiba x Desplazamiento

caseseess (23).

Respecto a la curva de brazos escorantes totales, por co-

rrimiento del grano, GG, - cos;ﬁ.%—GTGU . sengl , interpretan
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Fig. S51.- Diagrama de estabilidad estdtica transversal, después
del corrimiento de una carga de gramo a granel.

los expertos que han redactado esta Seccion I gue es suficiente
con trazarla como una recta que pase por los exiremos de las or-
denadas A ¥ ).40 = 0,8 x La . Desde luego, se ve bastan-
te razonable la aproximacidn, puesto que el cos de 40° vale 0.766,
y el brazo escorante vertical, GTGU . awng, es, en general, muy
pequefie, Por consiquisnte, 81 incremento de valor de 0,766 a 0,8
se estima como suficiente para englobar el efecto del brazo esco-
rante vertical, facilitando asi el cdlculo. Por cierto que en una
de las indicaciones de la Fig. 51 se ha deslizado el error de lla-
mar a los brazos escorantes, momentos, perc se ha preferido no
practicar correccidn alguna para respetar la identidad de la re-
produccién. Por otra parte, en la f.(23) se habla sdlo del corri-
miento transversal, como debe ser, puesto gue, en la posicidn de

adrizamiento, el corrimiento vertical carece de efecto (G.G

TV °©
. sen 0°= 0), como se acaba de ver.

La Fig. 51 muestra ademds el dngulo de equilibrio estdti-

co o de escora permanente, por corrimiento del grano, naturalmen-

te en el punto de interseccidn de la curva de brazos adrizantes
del par de estabilidad estdtica transversal con la recta de bra-

zos escorantes totales por corrimiento (transversal y vertical)
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del grano, Asimismo, come pardmetre interviniente en el criterio,
se presents rayada el frea comprendida entre la curva, la recta
y la ordenada de 40° , o sea, lo que se denomina, como ya se sa-

be, estabilidad dindmica residual para 40°,

En los "compartimientos parcialmente llenas",ldgicamente

el grano dispone de mayor espacio para mowverse, por lo cual el

efecto escorante por corrimiento vertical debe estimarse de ma-

yor magnitud que la adjudicada por la f.(22). Y asi se supone su-

ficiente incrementar en el 12 % el momento escorante transversal:

Momto.Escte.Total = 1,12 x Momto.Escte.Transvsal. galculade ..(24).

Desde luego, estos incrementos compensatorios del 6 % y

del 12 % , segdn las fs.{(22) y (24), respectivamente para"compar-

timientes llenos" y "compartimientos parcialmente llesnocs™, pueden

sustituirse por cualquier otro método ds igual sfectividad, de

acuerdo con el texto de esta Seccidn 1.

De muy importante, asimisme, se puede calificar la Seccidn
1I, por cuanto en ella se plasma la filosofia que preside el c#l-

culo de los momentos volumétricos escorantes supuestos {de los

que derivan los momentos escorantes), amén de particularizar el

caso de los "compartimientos llenos" . El texto de esta Seccidn

se desgleosa en tres apartados: Generalidades, Hipdtesis y Compar-

timientos Cargades en Comdn,

Especialmente significativo es el primer apartado, en el
cual se transcriben los principios gque inspiran la correcta de-
terminacidn de los momentos volumétricos escorantes supuestos:

el movimiento de la superficie del grano es funcidn de la seccidn

transversal de los espacios vacios, debiendo multiplicar el re-

sultado por la lengitud del compartimiento para obtsner el momen-

to total; este momento escorante es consscuencia de los cambigs

finales de forma y posicidn de los vacios, una vez gue el grano

se ha desplazado del lado alto (banda contraria a la escora) al
lado bajo (banda de la sscora); se supone que, en los "comparti-

| mientos llenos", la superficie del grana, después del corrimien-
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to, forma un dnqulo de 15 grados con la horizontalj al calcular

el 4rea vacia que puede formarse contra wn elemento estructural

longitudinal (por ejemplo, una divisidn o una eslora), no se ten-

drédn en cuenta las superficies horizontales (bordes o caras de

refuerzo); las dreas seccionales de los vacios iniciales y finales

serdn iguales; una divisidn longitudinal discontinua se conside-

rard efectiva en toda su longitud.

Ilustra perfectamente bien la linea de pensamiento que

guia a los principios anteriores el esquema de la Fig. 52, que

. Y H .
a d [ ™ h_t__
. —_

c

¢ -

Fig. 52.- Esquema de los cambios de forma y de posicidn de los
centroides de los espacios vacios, en la mitad de un
compartimiento dotado de una divisidn longitudinal cen-
tral, antes y después del corrimiento de la carga.

muestra la seccidn transversal de la mitad de un compartimiento
provisto de una divisidn longitudinal o arcada central, en coin-
cidencia con la traza del plano diametral € . Antes del corrimien-
to, el espacio vacio tiene forma rectangular, de base ab y al-
tura Vd, con su c., de g. en g . Después de inclinarse la super-
ficie del grano 15°, el espacio vacioc pasa a adquirir forma trian-
gqular (tridngulo dbc), con su baricentro situado, naturalmente,
en el punto de interseccidn de las medianas, en g°. Ambos cen-
troides, g y g°, se esncuentran evidentemente separados por una
distancia horizontal transversal X , y por una distancia verti-
cal, mucho menor, Y ., Desde lusgo, las dreas seccionales, A, del
rectdngulo y del tridngulc han de ser exactamente iguales; y pa-

ra hallar el momento volumétrico escorante de todo el espacio ha-
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brd que multiplipaf el resultado (momento estdtice de transferen-
tia de las dreas, transversal y vertical, respectivamente, A.X vy
A.Y) poer la eslora o lomgitud del misme, del misme modo que tener
en cuenta la otra mitad del compartimiento, a la derecha ' de € ,

y de anchura, ambas mitades, igual a la media manga, B/ 2.

En cuanto a las hipétesis, se consideran por separado los

espacies situados a Pr. y a Pp. de las escotillas, y los corres-

pondientes a la zona de escotilla y al nivel de ésta (donde cier-

tamente el comportamiento del grano es diferents). Légicamente

@l resultado total serd la suma de los obtenidos per separado.
Can fines aclaratoriecs se reproduce, tomindolo del texto del Con-
venio {Ref.32.- p.217, Fig.2), el esquema de la Fig. 53, corres-
pondiente a un espacio a Pr, o a Pp. de la escotilla, dotado de’
una divisidn longitudinal CD y des una eslora {(refuerzo longitu-

dinal de la cubierta) BE, El rectdngulo inicial, de base AT vy

J‘A
vd

lodo b—?q}o_ i

lado alto

1D

division longifudinal

Fig. 53.~ Disposicidn de los vacios, antes y después del corri-
miento del grano a granel, en un sspacio situado a Pr.
o a Pp. de la escotilla, con una divisidn longitudinal
y una eslora,

altura Vd se fracciona en dos tridngulos rectdngules, con el me-
nor de sus dngulos agudos igual a 15° (inclinacidn supuesta del
grano). Se asume gue el grano, después del corrimiento, enrasa
con el extremo inferior de la eslora, E. A partir de ahi, si el
tridngulo resultante tiene menor drea que el rectdngulo incial,
AB x Vd , se supondrd que el exceso de drea se transfiere al va-
cio final en el lado alto. Con el mismo detalle, la Seccidn II
aporta instrucciones vy diagramas presentando las hipdtesis co-

rrespondientes a los espacios situades en la-zona de escotilla,

tanto sin divisidn longitudinal como con ella.
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Los compartimientos cargados en comiin (de los buoues con-

vencionales) se analizan pormenorizadamente, tanto para el caso

en que sélo exista la sequnda cubierta, bajo la superior, como pa-

ra aguellos en gque exista una tercera cubierta y cubiertas mds

bajas. Los desplazamientos de los vacios se describen encuadra-

dos en tres supuestos: =in divisiones centrales sficaces, con di-

visiones centrales eficaces que se extienden hasta la escotilla

de la cubierta superior, y con divisiones centrales sficaces

que no se extienden hasta la escotilla de la cubierta superior,

Respecto a les alimentadores y troncos, la Seccidn 111

se encarga de dictar las hipétesis a observar para sl célculo del

momento volumétrico escorante supuesto, distinguiendo entre ali-

mentadores laterales y troncos situados sobre las escotillas prin-

cipaleg. Para estos dltimos, si los espacios laterales gue hay
en la zona del tronce no pueden ser adecuadamente enrasades (R.3),

se supondrd que se produce un desplazamiento de la superficie de
25 grados.

Para los "compartimientos parcialmente llenos" prescribe

la Seccidn IV, sscuetamente, que si la superficie libre del gra-

no a granel no ha sido sujetada seqtin 12 R.6, se supondrd gus,

después del corrimiento, forma un dnqule de 25 grados con la ho-

rizontal, Adiciomalmerte, se apdrtan normas prdcticas para el ca-

so de divisionss longitudinsles discontfnuas,

Finalmente, la Seccidn V de esta Parte B contempla a los

bugues existentes (cuya quilla ha sido colecada en fecha anterior

a la entrada en vigor de la Convencién), distinguiendo entre los

especialmente acondicionados (bulkcarriers, autoestibantes o self-

trimming) y los gue carecen de documentos de autorizacidn. Para

ambas clases de buqgues existentes se considera gque poseen unas

caracter{sticas de estahilidad al estado intacto equivalentes,

cuando menos, a las prescritas en la R.,4 b), si se cargan seqin

las normas contenidas en esta Seccidn. Respecto a los bulkearriers,

estas normas se concretan en una reproduccidn literal de las es-

tablecidas en la R.,12 del Cap,VI del C.I. de SEYIMAR-60, que fue
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ampliamente comentada en el subp. 9.2 del Capitulc IV de ssta te-

sis. En cuanto a los bugues sin documentos de autorizacidn, se
les podrd permitir que carguen grano a granel si cumplen con las

condiciénes impuestas a los autoestibantes {R. WI/12 de SEVIMAR-

60), o bien si se someten a los requerimientes siguientes:

a) instalacidn de divisiones centrales en todos los"compartimien-

tos llenos", extendiéndose hacia abajo, desde la cara inferior

de la cubierta o de las tapas de escotilla, una distancia igual,

por lo menos, 2 un octavo de la manga mdxima del compartimien—

to o a 2,40 m , si esta segunda distancia es mayor, aunque, en
su lugar, puedan aceptarse cubetas construidas segdm la Seccidn
11 de la Parte C, que enseguida se verd, pero sdlo en el in-
terior y debajo de una escotilla, como es preceptivo;

b) cierre y enclavamiento en posicidn de todas las escatillas

gque den a"compartimientos llenos" ;

c) nivelacién y sujecidn de todas las superficies libres del gra-

no en los "compartimientos parcialmente llenos" , des acuerdo

con la Seccidn II de la Parte C3j vy

d) mantenimiento, durante todo el viaje, de una altura metacén-

trica, corregida de s.l. de liguidos en tangues parciaimsnte

llenos, de valor igual a 0,30 m , o bien de valor igual al da-
do por la f, que sigus, si es mayor:
L .B .vd (0,25 B—0,645 \vd . B)

GMp = sf .\ . 0,0875 ‘ .ee. (25),

GM_ = altura metacéntrica inicial transversal, corregida de ca-
renas l{quidas;

L = longitud total conjunta de todos los compartimientos llenos;
B = manga del bugue fuera de miembros;

SF = factor de estiba;
Vd = altura media del vacio, calculada segdn se indica en la
seccidn I, ya estudiadaj y

/\= desplazamients.
Es bien evidente que la f.(25) cuantifica, de una forma
prdctica y aproxdmada, el valor de GNH como una funcidn del mo-

mento volumdtrico escorante supuesto (numerador de la fraccidn},
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para un buque dsterminado,

16.4 Estudio compendiado de la detallada Parte C (Dispositivos
inmovilizadores de la Carga de Grano y Sujecidn de ésta).
Como ya se dijo a2l comisnzo de este pdrrafo, esta Parte
C, ausente en las dos Convenciones anteriores, puesto que las re-
gulaciones correspondientes se de jaban al criterio de la Adminis-
tracidn o se establecfan con cardcter muy general, estd dirigida

a los proysctistas y marinos, en orden a fijar la resistencia de

los dispositivos empleados en evitar el corrimiento de la carga

y a adoptar las disposiciones de estiba encamipadas a lograr el

mismo objetivo.

Se compone de dos Secciones divididas en Subsecciones, se-
gdn la distribucidn siguiente:

Seccifn I - Resistencia de los Dispositiveos Inmovilizadores de
la Carga de Grano,

A) Generalidades (con inclusidn de cargas de traba jo)
B) Divisiones con carga en ambos lados
C) Divisiones con carga en un solo lado
D) Cubetas
£) Enfardado de la carga a granel
F) Sujecidén de las tapas de escotilla de los comparti-
miento llenos
Seccidn I1 - Sujecidn de la Carga de Grano en los Compartimientos
Parcialmente Llenos
A) Trincas de diversas modalidades
B) Dispesitivos de sobreestiba

C) Grano ensacado.

Destacan entre los requerimientos de la Subseccidn A), de
Generalidades, los referentes a la madera, que ha de ser. de bue-

na calidad y con probada eficacia en estos-usos. Se puede emplear

madera contrachapada para exteriores, pegada con cola impermsable,

y cuya fibra exterior sea perpendicular a los pies derechos (ro-

bustos perfiles de acero ®n lbs que encastran los tablones o pa-

neles), siempre que su resistencia sea equivalente a la de los

tablones de madera normal de un escantillén apropiado, lLas car-
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gas de trabajo para las divisiones con carga en un solo lado (na-

turalmente, las sometidas a mayor esfuerzo) serdn las siguientes:

Divisiones de @CBTO0 .veeeceeerceccss 2.000 kg/cm2

Divisiones de M23deT8 ..ccecccceceecs 160 kg/cm2 .

Se pueden emplear materiales distintos de la madera y el

acero, si se han tomado en cuenta sus propiedades mecdnicas.

La profundidad de alojamiento de cada pie derecho serid,

como minimo, de 75 mm . Si su sxtremo superior no estd sujeto, la

escora o el estay irdn coplocados lo mds cerca posible de dicho

extremo, La escora es una pieza de madera, generalmente, dispuesta

en direccidn transversal y con cierta inclinacidn, que sirve para

apuntalar el pis derecho contra el plan de la bodega. El estay

cumple una funcidn de arriostramisnto, estando constituido por

un cable metélice o alambre tensado, que conecta sl extremo del

pie derscho, en dngulo recte, con cdncamos soldados a las cuader-

nas de cada costado, £1 momento flector de un pie derechoc gue so-

porte una divisidén con carga en un sglo lado se calculard, normal-

mente, suponiendo que sus extremos estdn apoyados libremente.

para las divisiones con carga en ambos lados {Subseccidn

B), que es la situvamidén mds favorable en cuanto a esfuerzos, se

prescriben tablones estancos al granc con un gspesor minimo de

50 mm, siendo la mdxima luz entre apoyos, en funcidén del espesor,

la siguiente:
Espesor Mdxima luz

50 mm LI R N B IR B I I 2,50“‘
60 mm LEC LR I B B R R S,DDITI
70 mm L B B B I B B N A I 3’50

Bﬂ mm LI B B NE B N B R B N A’DD

Los empotramientos de los extremos tendrdn una profundi-

dad de 75 mm .

Se fija, asimismo, mediante fdrmula, para estas divisio-

nes con carga en ambos lados, &l mddulo resistente de los pies

derechos de acero, en funcidén de la separacidn horizontal entre
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los mismos y de la distancia vertical no soportada por estayes,

Los médulos resistentes de los pies derechos de madera se deter-

minardn multiplicando los correspondientes al acero por

12,5.

Las escoras de madera utilizadas en estas divisiones de-

ben ser de una sola pieza, facilitdndose en una tabla sus escan-

tillones (para secciones rectangulares o circulares), en funcidn
de su longitud. El éngulo formado por cualguier escora con la ho-

rizontal ne pueds exceder nidnca de 45 grados, y si axcede de 10

grades, ha de emplearse la escora de gscantillones inmediatamante

superiores a los gque correspondan por su longitud, La mena (cir-
cunferencia) de los alambres que se empleen como estayes, con fi-

nes de arriostramiento, se caleculard suponiendo gue la divisidn

y sl pie derecho soportan una carga uniforme de SGU-kggmz . La

carga de trabajo as{ supuesta en el estay no serd superior a un

tercio de su carga de rotura.

Comc ya se ha dicho, se ocupa la Subssccién C) de regular

la resistencia de las divisiones con carga en un solo lado, gue,

naturalmente, son las que sufren las solicitaciones mds intensas
por parte de la carga de grano a gransl. Incluye dos Tablas (1y

1), en las que, segdn se trate de divisiones longitudinales o

transvsersales, respectivamente, se aportan los valores de la garga

a seportar, en kg , por metro de longitud de la divisidn, en fun-

cién de la altura del grano, en m , a partir de la parte inferior

de la divisidén, y de la extensidn_transversal de la carga de gra-

mo a granel, en m , para las divisiones longitudinales, o de la

extensidn lonaitudinal de la carga de grano a granel, en m , pa-

ra las divisiones transversales,

Si se estima necesaric, puede suponerse gue la carga to-

tal por unidad de longitud de la divisidn, segl(in los valores

ofrecidos por las Tablas I y II, tiene upa distribucidn trape-

zoidal en funcidn de la altura, Para este caso, la Subseccidn C)
afiade otras dos Tablas (III y IV), respectivamente para divisio-
nes longitudinales y transversales, en las cuales se puede encon-

trar el valor de la carga de reaccidn en el extremo superior, co-
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mo porcentaje de la carga total, y en funcidén, come en las Tablas

1 y 11, de la altura-del grano y de la extensidn transversal o

longitudinal de la carga, segiin corresponda,

Esta detallada y rigurosa Subseccidn C) todavia se ocupa

de precisar la mdxima carga gque debe suponerse actua en cada ex-

tremo de las uniones de los pies derechos, asi como de cuantifi-

car, mediante fdrmula, el espesor de los tablones de madera hori-

zontales, en funaxidn de la luz entre pies derechos, de la altura
del grano, de la carga total por unidad de longitud (Tablas Iy
11) y de un factor dependiente de la distribucién vertical de la

carqga.

incide la Subseccidn D) en la estiba, que compete, funda-
mentalmente, al Capitdn y Oficiales, estableciendo que cuando se
disponga una cubeta para reducir los momentos de escora en un

ncompartimiento lleno", la altura de dicha cubeta, desde su base

a la 1{nea de cubierta, serd de no menos de 1,20 m , para buguss

cuya mapga de trazado no_sobrepase 1los 9,10 m , y de noc _menos de

1,80 m para bugues cuya manga de trazado sea de 18,30 m o més,

Para valores intermedios de la manga se interpolard linealmente.
La parte supsrior o boca de la cubeta ha de estar formada por

las esleras laterales y baos de refuerzo de la escotilla, La cu-

beta y las brazolas de la éscntilla se llenardn completamente con

sacos de granoc o con otra mercancia apropiada, colocados sobre

lonas de separacidn (para evitar sl enterramiento de los sacos)

y sstibados de modo que queden firmemente asentados contra las

estructuras adyacentes y las galeotas, si éstas estén colocadas.

En lugar de llenar la cubeta con grano ensacado u otras

mercanc{as, autoriza la Subseccidn £) a utilizar un fardo de gra-

no a granel, confeccionado con un material aceptable para la Ad-

ministracidn, cuya resistencia a la traccidn no sea inferior a

274 kg pur banda de 5 em , y gque esté provisto de los medios ne-

cesarios para sujetarlo con firmeza en la parte superior, Cabe

ytilizar otro material menos resistente para la elaboracidn del

fardo, que sea también aceptable para la Administracidn, con una
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resistencia a la traccidn no inferior a 137 kg por banda ds 5 cm;

pero entonces habrd que disponer trincas transversales, dentro de

la cubeta, espaciadas no m#s de 2,40 m, colocando tablas de esti-

ba, de 25 mm de espesor minimo y anchura de 150 a 300 mm , en sen-

tido lomgitudinal y abarcando las trincas, a2 fin de evitar que

éstas corten o desgasten el material utilizado para revestir la
cubeta y formar el fardo. Si son varias las capas de material uti-
lizade para revestir la cuheta se les unird por la parte inferior

mediante una costura o un doble solape,

Finalmente, la Subseccidn F) de esta Seccidén I dispone

gue si no _hay grano a granel ni carga de otro tipo encima de un

"gcompartimiento lleno", las tapas de escotilla se asequrardn si-

guiendo un procedimientc aprébado y teniendo en cuenta el peso

y los dispositivos provistos para la sujecidén de dichas tapas.

La Seccidn II establece, tipicamente, normas de estiba,

describiendo con precisidn y riger, en su Subseccidn A), las nor-

mas que deben regir el trincaje de la carga en los "compartimien-

tos parcialments llenos", En primer lugar, se nivelard el grano

hasta que su guperficie guede ligeraments abombada (con su mayor

altura a crujfa), recubriéndola entonces con tejidos de arpillera,

lonas o material similar, solapadas en una distancia minima de

1,80 m . Se colocardn dos sflidas coberturas de piso, de table-

nes bastos de 25 x 150 a 300 mm , con la superficie en sentido
longitudinal clavada sobre la dispuesta en sentido transversal.

En lugar de esta cobertura cabrd otra integrada por tablones lon-

gitudinales de 50 mm de gruess, clavada sobre soportes de 50 por

no menos de 150 mm de anchura, que abarquen toda la manga del

compartimiento, con separacidn intermedia de no mds de 2,40 m ,

Se pueden aceptar otras dispasiciones eguivalentes a juicio de

la Administracidn.

Las trincas pueden ser de cables de acsero (didmetro 19 mm

o equivalents), de dobls fle je de acero {50 x 1,30 mm, con una

carga de rotura de 5.000 kg , como minimo)} o--de cadena de una re-

sistencia squivalente, utilizando un acollador de 32 mm para te-
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sarlas., En casec de fleje, el acollador o tensor se puede sustituir

por un tensor tipo chigre provisto de palanca de bloqueo, siempre

que se disponga de llaves adscuadas para regular la tensién, yen-

do sujetos los extremos poer ne menos de ires cierres indesliza-

bles., Cuando las trincas sean de cable se vtilizardn no menos de

cuatro mordazas para formar las gazas. En la Fig., 54 ss pueden

kg

TENSCR DE3Zmm. _- CHIGRE Y PIEZA LE CISRRE

P laaal daaal londl { {
JUNTAS DE CIERRE INDESLIZABLE

. CABLE DE ACERO COM
. 4 MORDAZAS,

Fig. 54.,- Gréficos ilustratives de algunos reguerimientos relati-
vos a las trincas de la carga de grano a granel.

apreciar varias de las disposiciocnes referentes a trincas, gque se

acaban de resefiar.

Antes de termipar la operacidn de carga deben sujetarse
firmemente las trincas a las cuadernas a una distancia de unos
450 mm por debajo de la superficie prevista para el granao, me-
diante grilletes de 25 mm , o bien abrazaderas o mordazas de re-

sistencia squivalente (Fig. 55)

GRILLETE | MORDAZA

Fig., 55.~- Sujeciﬁn da las trincas a las cuadernas,

Las trincas han de guedar dispuestas con sspaciamiento
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intermedio de 2,40 m como midximo, apoydndose cada una de ellas

en un larguero de soporte clavado. en la cara superior de la cober-
tura longitudinal del piso (para impedir que el rozamiento de las
trincasApueda rasgar las arpilleras o lonas), Durante el viaje se
inspeacmionardn regularmente los fle jes de acero, tesdndolos cuan-

do sea necesario.

Se ocupa la Subsseccidn B) de esta Seccidn II de los dis-

positivwos de sobresstiba en los "compartimientos parcialmente lle-

nos"™. En este caso, a fin de evitar el enterramiento de los sacos

de grano o de la carga apropiada, la superficie libre del grano

ha de ser cubisrta con una lona de separacidén o con otro medio

equivalents, o bien con un entarimado adecuado. Este dltimo esta-

rd constituide por largueres de soporte, de madera, con espacia-

miento intermedio mdximo de 1,20 m , y por tableros de 25 mm de
espesor, dispuestos sobre aguéllos, con espaciamiento intermedio

mdximo de 100 mm . La: Administracidn podrd admitir entarimados

o enjaretados equivalentes. La Fig, 56 ilustra los reqguerimien-

tos de estos dispositivos de sobreestiba,

7777777 Ponia o posaroass " 22

N

A 7 2Pl

PLATAFORMA
Fig. 56.- Dispositivos de sobreestiba.

Por dGltimo, la Subseccidén C) prescribe, dnicamente, que
para el grano ensacado se usardn sacos que se hallen en buen eg-

tade, llendndolaos y cerrdndolos con sequridad.

11.- Referencia comparativa resumida de los Caps. VII (Transpor-
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te de Mercancfas Peligrosas) y VIII {Buques Nucleares).-

Ninguna novedad importante se puede destacar en el conte-
nido de estos Capitulos, respecto a la Convencidn de 1.960, por
cuanto sus prescripciones cubrieron con razonable efectividad el
periodo comprendidoc entre aquélla y el Convenio ahora en estudio
de 1.974. Aun podria afiadirse que lo siguen haciendo en la actua-
lidad, aunque el Cap,VII haya sufrido notables ampliaciones para
dar acogida 2 dos categorias muy caracterizadas de mercancias pe-
ligrosas (los productos quimicos lfguidos a gramel y los gases li-
cuados también a granel) y a los buques especiales gque las trans-
portan (buques tangue quimigueros y gaseros); como se verd en el

Capftulo siguiente y final de este traba jo.

No obstante, existen algunas diferencias (casi todas de

orden gramatical) que conviene resefiar, Asi, el Cap.VIIl del C,I.

de SEVIMAR-74 cuenta con una Resgla menos que el de 1,960, por ld-

gica supresidn de la R.6 (Excepciones temporales a las Rs. 4 y 5)
de este §ltimo, que quedd referenciada en el pdrrafo 10 del Ca-

pftulo anterior. Al tener estas excepciones temporales un perio~

do de vigencia de un afio, es obvio gue no podian estar presentes

en el nuevo texto.

Respecto al Cap.VIII son dignos de comentario algunos

cambios de deneminacidn, que implican, a mi juicio, una mayor

precisidn conceptual. En esta linea se inscribe el nuevo nombre

gue se da a la Estimacidn de sequridad, de la R.7 de 1,960, que

pasa a ser Expediente de seguridad, en el mismo precepto de 1.974,

Y lo mismo podria decirse de la sustitucidn de la expresidn Ma-

nual explicativo de funcionamiento, por la de Manual de ins-

trucciones, y la del vocablo Visitas (R.9) por el mds apropiado

de Reconocimientos (cambio ya efectuado en el Cap.I), o la de la

locucddn Inspeceidn especial (R.1ll) por la de Control especial,

12,~- Documento Adjunto 2 al Acta final (Resoluciones aprobadas

por la Canferencia Internacional sobre SEVIMAR-74), -

Son sdlamente cinco Resoluciones, pero todas ellas tie-




nen el mdximo interés,

12.1 Resolucidn 1 (Revisidn completa del C.I1., de SEVIMAR-74)

Recuerda esta Resclucidn (la mds extensa de las adoptadas)

gue los cambios de fondo en relacidn con las disposiciones de or-

den técnico han guedadc reducidos a las enmiendas a la Convencidn

de 1,960 aprobadas por la Asamblea de la OCMI (a las cuales se
han hecho frecuentes referencias en los Capitulos IV y V de esta

tesis) y a las nuevas Reglas recomendadas por la propia Asamblea

para su inclusidn en este Convenio de 1.974; pero afirma gue es

necesario llevar a cabo la revisidn completa de las disposiciones

de orden técnico de este Convenio de 1.974, de modo que el pro-

greso tecnolégico tenga em ellas el debido reflejo {una constan-

te en la l1inea de actuacidn de la OCMI - hoy OMI - que se ha man-
tenido con intensidad creciente y con una perceptible proyeccidn
de futuro). Pero, ademds, se refiere al novedoso art. VIII del

Convenio de 1,974, gue instaura el denominado procedimiento de

aceptacidn tdcita, como medio destinado a hacer posible que tales

dispesiciones técnicas resvisadas sean aprobadas y entren en vigor

de un modo expeditivo.

La Resolucidn termina considerando la labor gue el CSH
estd efectuando y la gue se propone efectuar con miras a revisar

ampliamente el Convenio, para invitar a la Organizacidn a que pro-

siga su labor en esta esfera, de modo que las disposiciones de

orden tdécnico se revisen, seg(n resulte necesario, especialmente

en relacidn con los puntos que tocam las Recomendaciones del

Apéndice de esta Res.l

12.1.1 Estabilidad de los bugues al estado intacto.

Considera esta Recomendacidn que la referente a la Esta-

bilidad al estado intacto para bugues de pasaje y carga de menos

de 100 metros de eslora (excepto portacontenedores y madereros

con cubertada), aprobada por la Asamblea mediante Res.A.167(ES.IV),
de Noviembre de 1,968, y enmendada por Res.A.206(VII), de Octubre

de 1.871, puede no ser adecuada en todos los casos, especialmen-
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te respecto de nueves tipos de bugue que respondan a un proyecto

y a una construccidn de cardcter innovador. Asimismo, entiende

la Recomendacidn gue, en algunos casos, pueden necesitarse dispo-

siciones especiales respecto de la estabilidad al estado intacto

de buques de 100 m vy mids de eslora, Por ello rscomienda que se

tomen las medidas necesarias para peder formular normas interna-

cionales perfeccionadas acerca de la estabilidad al estadg in-

tacto de los bugues, habida cuenta, entre otras cosas, de las

fyerzas exteriores que, afectando a los mismas en una situacidn

de mar gruesa, puedan ser causa de zozobra o de dnqulos inacepta-

bles de escora,

Como fruto de esta Recomendacidn hay que sefialar que el
CSM de la OCMI, después de concienzudos estudios, aprobd, en su
trigésimo sexto perfodo de sesiones, en Octubre de 1.978, una

Recomendacidn sobre requisitos de estabilidad al e.i. para bugues

ayxiliares de las plataformas de perforacidén en alta mar (conoci-

dos como "supplies"), invitando a los Gobiernos a tomar las medi-
das adecuadas para ponerlos en vigor, Asi lo hizo el Gobierno es-
pafiol, publicando la Orden del Ministerio de Transportes y Comu-

nicaciones, de fecha 16 de Marzo de 1.979 (BOE no. 91, del 16 de

Abril).

12.1.2 Compartimentado de bugques distintos de los de pasaje.

Una vieja aspiracién que, una vez mds, se plasma en las
Convenciones de SEVIMAR, en forma de Recomendacidn, aduciendo,

como fundamento, las diversas prdcticas que se siguen en distin-

tos paises, asi como las disposicienes del C.I. sobre Lineas de

Carqa, 1,966, y las del MARPOL-73, en la medida en que guardan

relacidn con el compartimentado de buques distintos de los de

pgsajs. También se recuerda que, por lo gue hace a la sequridad

de la vida humana en la mar, procede adoptar, en la medida de lo

posible, un mismo enfoque fundamental respectc de todas las per-

sonas que se hallen a bordo, ya se trate de pasajeros o tripulan-
tes. En consecuencia, se aconseja la realizacidn de los necesa-

rios ssfuerzos para formular prescripciones internacionales acer-

ca del compartimentado de bugues distintos de los de pasaje, ha-
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bida cuenta, entre otras cosas, de la compatibilidad de tales

prescripciones conlas condiciones prdcticas de servicie. Esta

Recomendacién cristalizd adecuadamente en fechas recientes, a tra-
vés de importantes enmiendas al Convenic, que han supuesto el so-

metimiento de los bugues de carga importantes (distintos de los

buques tangue) a normas de compartimentado, de acuerdb con un

método probabilista, segdin se anticipd en el subpdrrafo 15.2.3

del Capituleo anterior, y se estudiard adecuadamente en 8l siguien-

te,.
12,1.3 Medidas de seguridad contra incendios para bugues.

Llama la atencidn acerca de la insuficiencia de las me-

didas de seguridad c.i. destinadas a buques de carga (distintos

de los buques tanque) y a buguss de pasaje que transporten no més

de 36 pasajeros, aleccionando a los Gobiernos para que actuen con

miras a adoptar medidas completas respecto a estos bugues, sin

olvidar que estdn siendo objeto de estudio las gue se han de apli-

car a embarcaciones novedosas y bugues para fines especialss.

12,1.4 Dispositives de salvamenta,

Unicamente para estimular gue la labor conducente a la

revisidn total del Cap.,lll del Convenio quede concluida lo antes

pogsible., E1 CSM ya habfa tomadeo esta cuestidn come preferente, en
la fecha de conclusidn del mismo, pese a lo cual los resultados
de esta revisidén no quedarfan plasmados hasta la aprobacidn de

las enmiendas de 1.983, gue ssrdn sstudiadas en el Capitulo si-

guiente,
12.1.5 Maquinaria de propulsidén principal.

Recomendacidn muy genérica, gue pondera la necesidad de

elaboracidén de Reglas para la construccidn, contrel y mantenimien-

to de la magquinaria de propulsidn principal (ciertamente de es-

casa presencia en los Convenios de SEVIMAR), habida cuenta de leas
incrementos registrados en las dimensiones y potencia de los bu-
ques, y de la intensidad con gue estas cwuestiones inciden en la

sequridad de la navegacién, especialmente en la realizacidn de
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maniobras,
12,1.6 Espacios de mdquinas sin dotacidn permanente.

Recomienda la elaboracidn de medidas de seguridad en re-

lacidn con todos los aspectos de las instalaciones automatizadas

y telemandadas, dedicando una atencidn especial a la detesrmina-

cién de la dotacidn minima necesaria para hacer frente a situa=-

ciones de emergencia. A estos efectes, acpnseja que se tenga en

cuenta la influencia gue en la seguridad del buque ejerce la re-

duccidn del niimero de tripulantes como consecuencia de la automa-

cidn naval,
12.1.7 Bugues nucleares,

Estimula la revisidn de las pertinentes disposiciones

del Convenio respecto de bugues nucleares, tomando en cuenta el

progreso registradsc en el campo de la energfa nuclear, la expe-

riencia adquirida por varios paises en la explotacidn de bugues

nucleares y el aumente que, seglin lo previsto, se dard en la apli-
cacidn de este sistema de propulsidn, Esta Recomendacidn tuvo su

adecuada respuesta con la aprobacién del Cddigo de Seguridad para

Buques Mercantes Nucleares (Cddigo de Buques Nucleares), median-

te Res.,A.491(XII), de 19 de Noviembre de 1,981, que reemplaza al

texto de las Recomendaciones aplicables a los bugues nucleares,
constitutivas del Documento adjunte 3 del Acta final de la Con-
ferencia sobre SEVIMAR-74, que se comentard en el epigrafe si-

guiente. El Cddigo es un texto extenso, completo y riguroso que

depara una guia de seguridad convenida internacionalmente por lo

que respecta al proyecte, la construccidn, la puesta en servicio,

la utilizacidn y la cesacidn en el servicio de los bugues mercan-

tes de propulsidn nuclear, poniendo remedic a la insuficiente

orientacidn que en cuanto a criterios de ssguridad se contiens

en el Documento adjunto 3 acabade de citar, Al fimal del Capitulo
siguiante y dltimo de ssta tesis se dard una referencia abreviada

de este important{simo instrumentc.

12.1.8 Medidas de ssguridad para ciertos tiﬁaé de buques.
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Contempla la creacidn de ciertos tipos de buques a los

que las disposicisnes del Convenio para buques de pasaje o de

carga no son de aplicacidn o no resultan adecuadas o iddneas, con-

siderando la necesidad de que 81 Convenio experimente modificacio-

nes en ese ssntido., A sstos efectos, promuweve la elaboracidn y

perfeccionamiento de medidas de seguridad concretas destinadas a

buques para fines especiales, embarcaciones novedosas, bugues

transportadores de productds,qufmicas y de gases licuados a gra-

nel, y otros nuevos tipos de bugues. Al menos en lo que respecta

a los gquimigueros y gaseros, esta Recomendacidn tuve consecuen-

cias en 8l texto de la Convencidn, a través de las enmiendas de

1.983, come ss verd en el siguiente Capitulo.

12,1.9 Armonizacidn de disposiciones y definiciones de distintos
Convenios y Cddigos.

Se limita a recomendar gue prosiga la realizacidn de es-

fuerzos encaminados a armenizar las defimicionss vy las disposi-

ciones gue, en un misme contexto, aparecen en el C.I. de SEVIMAR~-

74 y en otros Convenios y Cddigos preparados bajo los auspicies

de la OCMI, y gue, estando relacicnadas con uyn mismo asunto, di-

fieren entre si.

12.1.10 Fusidn de Caonvenios.

Aecomienda se realicen los esfuerzos precisos para lograr

la fusidén del C.I. de SEVIMAR-74 vy del C.I. sobre Lineas de Car-

ga, 1.966, considerando la comunidad de objetivos por lo que res-

pecta a la seguridad en la mar, A pesar de la verdad que encierra

esta proposicidn, la fusidn propugnada no ha tenide lugar hasta
gl presente, aunque estimo que ello podria ocurrir en el futuroe,
bien a través de la inclusidén del Convenio sobre francobordo co-
mo un nueve Capftulo de SEVIMAR, bien acogiendo su contenide co-

mo una enmienda al Cap.II-1,

12,1.11 Transpurte de mercancias peligrosas.

Sg trata de la Gltima Recomendacidn de las gue integran

gsta Resolucidn 1. Aboga por un Convenio Internacional indepen-
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diente sobre transporte maritimo de mercancias peligrosas (que,

hasta la fecha, noc se ha concluido), éonsiderandd el rdpido incre-

mentc experimentado en el transporte de m.p. con los distintos

modos de transporte, en orden a garantizar un transporte exento

de riesgos y econdmicc mediante la unificacidn de las reglamenta-

giones nacionales, regionales e internacionales pertinentes.

12.2 Resolucidn 2 (Procedimiento de enmiendas y entrada en vi-
gor rdpides del C.I. de SEVIMAR-74),

Hace una apelacidn, con especial interés, esta Resolucidn

al denominado procedimiento de aceptacidn tédcita (Art. VIII de la

Convencidn), para hacer que antren en vigor las futuras gnmiendas

a las disposiciones de orden técnico del Anexo del Cenvenio (pro-

cedimiento que ya fue ampliamente descrito y comentado enr sl pa-
rrafo 3 de este mismo Capftulo). Pero llama la atencidn acerca
de que la sficacia del procedimiento depende, en gran medida, de

la existencia de procedimientos nacionales que hagan posible la

rdpida aceptacidén de las enmiendas, por lo cual insta a los Es-

tados a que, cuanto antes, se constituyan en Partes en el Conve-

nio y a gue hagan efectivas las enmigndas ultericres al mismo

con la menor tardanza posible.

12.3 Resolucidn 3 (Derechos de voto en sl Comité de Seguridad
Mmaritima para la aprobacidén de enmiendas).

Insiste en uno de los aspectos del procedimiento de acep-

tacidén tdcita, recordando que uno de los principales ob jetives

de la Conferencia Internacional sobre SEVIMAR-74 fue incorporar

precedimientos de enmienda perfeccionados a un Convenio destina-

do a sustituir a la Convencidn de SEVIMAR-60. Teniendo en cuenta
que el Art. VIII del Convenio de 1.974 define el llamado Comité

de Sequridad Marf{tima ampliado (pé4rrafo 3, ut supra) y gue es

prerrogativa de la Asamblea de la OCMI dar 1la interpretacidn

pertinente de la Convencidn constitutiva de la misma, de confor-

midad con lo dispuesto en el Art. 55 de dicha Convencidn; la

Conferencia de 1,974 recomienda que la Asamblea haga usc de ssta

prerrogativa, de modo que el CSM pueda sequir, para la adopcidn
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de enmiendas a SEVIMAR-74, el procedimiento estipulado en el Art.

VIII ya citado. Efectivamente, la Asamblea acogid esta Recomenda-
cidn, adoptando la Res.A.361(IX), de Noviembre de 1,975, por la
que se daba la interpretacidn conveniente al Convenio constitutivg,

a los efectos del dereche de voto en el CSH,

12.4 Resolucidn 4 (Recomendaciones de la Conferencia sobre
SEVIMAR-60 y Resolucieones de la Asamblea de la OCMI, re-
lacionadas con las Reglas del C.I. de SEVIMAR=74).

£s una Resolucidn notable, porque, en una linea claramen=-
te perceptible en las Conferencias sobre SEVIMAR, se ubica en unas

coordenadas de coherencia, de cuya posicidn devienen, indefecti-

blemente, significativos beneficios en la parcela prevalasnte de

la geguridad marftima gue tutela la vida humana sn la mar.

Como se deduce de su propio titulo, la Res.4 abarca dos

conjuntos de cuestiones: el de las Recomendaciones de la Confe-

recia Internacional sobre SEVIMAR-60, y 8l integrado per las Re-

soluciones de la Asamblea de la 0OCMI, relacionadas con las Reglas

de la Convencidn de 1.974.

En el primer apartado, la Conferencia reconoce que ha

efectuado una revisidn breve (sequramente por falta de tiempo;

yna circunstancia frecuente en las Conferencias Internacionales

de contenido téenico) de las Recomendaciones ds 1,360, gque, como

se recordard, se analizaron con ciertla amplitud en el p&rrafo 15

del Capftulo IV de esta tesis, Sefiala a la atsncién de los Go-

hiernos contratantes las Recomendaciones gue siguen siendo apli-

cables, y recomienda gue la OCMI prosiga el estudio de aquellas
que, hasta la fecha de la Confersncia, s6lo en parte han sido

llevadas a la prdetica, teniendo en cuenta en su aElicacién la

svolucidn que se haya podido operar desde 1,960,

Respecto al grupo de Resoluciones de la Asamblea que tie-

nen relacidn directa con las disposiciones de orden técnico de

la Convencidn de 1.974, se recomienda a los Gobiernos gontratan-

tes gque, al dar aplicacidn a esta Gltima Convencidn, tengan pre-
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santes dichas Resoluciones, y especialmente las que explican, com-

plementan ¢ amplian las disposiciones de orden técnico del C,1I.

de SEVIMAR-60C y que siguen siendo aplicables. A estos efectos, se

propone una breve lista ilustrativa: Resoluciones, A.123 (V), de
Octubre de 1.967, sobre sistemas fijos de extincidn de incendiocs
para espacios de categoria especial; A,163(ES.IV), de Noviembre
de 1.968, sobre procedimientos de prusba de reaccidn al fuego pa-
ra divisiones de clases "A"™ y "B"; A,166(ES.IV), acerca de direc-
trices sobre la avaluacidn de los rissgos de incendio tipicos de
los materiales; A.167(ES.IV), sobre estabilidad sin averia para
los buques de pasaje y carga de menos de 100 m de eslora; A.206
(v11), de Octubre de 1,971, sobre enmiendas a la Res, anterior,
respecte a bugques con cubertada; A.210(VII)}, sobre mecanismo de
direccidn para grandes bugues; A.211(VII), sobre medidas de se-
guridad en cdmaras de miguinas de bugues de carga que peridédica-
mente no llevan tripulacidn; A.214(vII), sobre procedimientos de
prueba para revestimientos primarios de cubiertas; A,215(VII), que
corrige la Res.A.163(ES.1V), mds arriba citada; A.266(VI1II), de
Noviembre de 1.973, sobre un método uniforme para dar cumplimien-
to a las disppsiciones relativas al adrizado en bugues de pasa je;
y A.270(VIII}, sobrs un método de prueba para certificar la in-
combustibilidad de los materiales de construccidn naval. Todas
estas Resoluciones tienen relacidn directa con diversas Reglas

de los Caps. I1I-1 y II-2,

Finalmente, la Conferencia insta a los Gobiernos contra-

tantes, en esta importante Resolucidn 4, a que acepten, como egui-

valente a la Parte B del Cap.,II-1 del Convenio de 1,974, las Re-

glas de compartimentado y estabilidad para bugues de pasaje, egui-

valentes a la Parte B del Cap.ll del C.I, de SEVIMAR-60, aproba-

das por la Asamblea mediante Res.A,265(VIII), de Noviembre de
1.973, y de cuyas Reglas se did referencia en el pdrrafo 16 del

Capitule anterior.

12,5 Resolucidn S (Recomendaciones acerca de la utilizacidn
de un solo sistema de unidades en el C.1. de SEVIMAR-74).
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Considera esta dltima Resolucidn que, en el futuro, sélo

se deberfia ytilizar un sistema de unidades en 1a Canvencidn de

SEVIMAR, pero que, en la fecha de conclusidn {1.974), no resulta

posible, en la prictica, eliminar las unidades del sistsma britéd-

nico; por loc cuwal recemisnda que, en su futura labor, la DCMI ten-
ga presente la conveniencia de expresar los valeres en unidades

del sistema métrico decimal solamente, y en ndmeros redondos,

cuando quepa hacer esto sin per juicio para normas ya existentes
o prdcticas comerciales utilizadas habitualmente; e invita a la

fCMIl a que estudie, asimismo, el "Systéme International d Unitds"

(s1), con miras a hacer usc de €1 en sl Convenie Internacional

de SEVIMAR-74, cuando ssto proceda,

En la actualidad, puede decirse que el SI es el sistema
de unidades generalmsnte empleado por la Urganizacién, no sdlo
respecto de la Convencidén de SEVIMAR, sino de todos los instru-
mentos y publicaciones de diversa indole emanados de la misma,
a lo cual ha contribuide, en buena medida, la adopcidn del sis-

tema por parte de los paises anglosa jones,

13.- Documento Adjunto 3 al Acta final (Recomendaciones aplicables

a los buques nucleares).-

Se trata de una transcripeidn casi literal del Anexo C al
C.1., de SEVIMAR~60, que se estudid en el pdrrafo 14 del Capitulo
precedente, A lo sumo, sdélo podrian destacarse ciertos cambios
terminoldgicos que no afectan a la esencia del texto, como la

sustitucidn de la expresidn sistemas de reserva por la de siste-

mas de respeto, la de la palabra revestimiento por la de envuel-

tas, la de tripulacidn por dotacidn, o las de Manual de funcio-

namiento y Evaluacidn de sequridad por las de Manual de instruccio-

nes y Expediente de seguridad, respectivamente, segdn ya quedaron

refle jadas, las dos dltimas, en las Rs. 7 y 8 del Cap,.VIII, alu-

didas en el pdrrafo 11, ut supra,

Como también se dijo en el subp. 12.1.7 precedente, estas

Recomendacienes fueron sustituidas, en Noviembre de 1,981, por
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el Cddigo de Sequridad para Bugues Mercantes Nucleares, un texto
profunde, cemplsto y-extenso, que soerd estudiadoc resumidamente

en el Capitulo siguiente.
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