
UNIVERSIDADE DA CORUÑA

Departament0 de Electrónica e Sistemas

TESIS DOCTORAL

Título:

ANÁLISIS COMPARATIVO Y CAL.TSAS DE EVOLUCIÓN DE LOS

CONVENIOS INTERNACIONALES PARA LA SEGURIDAD DE LA

VIDA I-IUMANA EN LA MAR.

VOLUMEN II

Doctorando:

Prof., NICANOR ALEGRE HERMIDA,

Departamento de Ciencia de Materiais, Náutica, Máquinas e Motores Térmicos.

Director de tesis:

Prof. Dr., RAMÓN DE VICENTE VÁZQUEZ,

Departamento de Construccións Navais.

Tutor:

Prof. Dr., RAMÓN FERREIRO GARCÍA,

Departamento de Electrónica e Sistemas.

Programa:
,

TRANSPORTE MARITIMO: UNHA ACTIVIDADE INTERDISCIPLINAR.

La Coruña, Octubre de 1993



M

UNIVERSIDADE DA CORUNA

Departamento de Electrónica e Sistemas

TESIS DOCTORAL

Título:

ANÁLISIS COMPARATIVO Y CAUSAS DE EVOLUCIÓN DE LOS

CONVENIOS INTERNACIONALES PAR.A LA SEGURIDAD DE LA

VIDA HUMANA EN LA MAR.

VOLUMEN II

Doctorando:

Prof., NICANOR ALEGRE HERMIDA,
Departamento de Ciencia de Materiais, Náutica, Máquinas e Motores Térmicos.

Director de tesis:

Prof. Dr., RAMÓN DE VICENTE VÁZQUEZ,
Departamento de Construccións Navais.

Tutor:

Prof. Dr., RAMÓN FERREIRO GARCÍA,
Departamento de Electrónica e Sistemas.

Programa:

TRANSPORTE MAR;ITIMO: UNHA ACTTVIDADE INT'ERDISCIl'LINAR.

La Coruña, Octubre de 1993

^



Pág. 292

• C A^:^. P'^ I T^ U L t^t^ n,;,,. ^.1 U,

EL Ci^NU.ENI^ INTERNACI^^NAt PARA LA SEGURIDAD^^ DE LA V:ZDA"^. HUMANA',

E1V L A I°PA^R `, D E^ 1. 9 6 0

l.- Resumen de su distritiLCión temática y aspectos diferenc^ales^

destacat^ol.es, respec^o al Cbnvenio de 1.948.-

1^..1 Resumen de su distrib-uc^ón temática.

E-^ el subp. 4.2 del C^p. I I T ya se adelantó que el C'. I.

de SEU^I^'A^R'-48 marc^ó una pauta de carácter estruc^ural, cx^yo mv-

delo había de repetirse en las dos v..ersiones: siguientes. En efec-

to^^ respondiendo a ese modelo,^ que, c^mo tamb^én se c^omentó, es

el que el Derecfio Internacional Público moderrro-, asigrra a los

co^t!nvenios internacionales de c^omtenidti em-inentemente técnico,

la ^onferencia lnterna^ional s^bre S-EUII^iAR=60 está. refle jada

tota:lmente en un Ac^a f=inal, ^irmada en Londres e.l 1? de Junio_

de 1.96a, a la que se unen ci nco Anexos, c^on las l^etras indica-

doras y títulos siguientes:

Anex^ A-.- C:onvenio Internac^onal para la Seguridad de la Vida

H^Umana en la Mar, de 1.960;

Anexo B.- Reglamento Internac.ional para prevenir los Abordajes

en la P^ar;

Anex^o C..- Rec^omendaciones: referenthes a los buques nuc,leares;

Anexao D.- Recomendaczones; y

A'^ne^c<o E.- Lista de asistentes a la Cónferencia.

C^om^o es bien sabido, la C^ónferenc-ia lnternac3onal s^obre

SEU:ZMAR^-6fl es la primera que se convoca por imiciatiua y ba jo

los auspic^ios de la entonces denom^inada Organ-lzac:ión Cons^ultiva

M^ritima Intergubernamental (OCM^1), que muy^ poco antes de esa

convocatoria (6 de Enero de 1.959) ha.bía celebrado su primera

Asamb-lea. En c^onsecuencia, el texto de la Cónferencia (Ac.ta f^i-

nal y Anexos) constituye una de las numerosísimas publicac^ones

de la 1^rganización. Concretamente, en la redacc^.ión de este Ca-__.

pítulo se ha tomado c^omo base de trabajo la edición oficial, en
,

español, de 1.973, de aquel texto, juntamente con los ^uolemen_
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tos 1 y 2, que contienen un número c^ nsiderable de modificacio-

n_ (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 eñ los años 1.971 y 1.973 ( Suplemento 2), pero que en.

el año de edición ( 1.973) todavía no habían entrado en vigor,

por no haberse c^ mplido los requisitos que exige el ast. IX d)

del Convenio: ace^tación por los dos tercios de los Gob^ernos

c^ontratantes, que inc-luyan los dos terc,.ios de los Gobiernos re-

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

Por lo demás, el Convenio ha.sido publicado por el Go-

imerno español en el ^E n^. 172, de 20 de Julio de 1.965.

En cx^anto a la Administra^ión Marítima española, el Mi-

nisterio de Comercio (Subsecretaría de la Marina Mercante) pr.v-

mvlgó la ^1. M. de 22-07-65 ( s^uplemento al BOE n^. 306/1.966) , en

la que se establecen las Normas C^mplementarias para la Aplica-

^ión del Convenio Internaciona:l de SEUI(^AR=6^0, las^ cx^ales repro-

ducen, literalmente, el texto de las Reglas del C'^onvenio, segui-

d-^, cuando procede, de las nnrmas pr_opiamente dichas, para s^u

aplicación, que f^iguran en letra c^.trsiva. Estas Normas Cbmple-

mentarias fueron publicadas, en 1.973, por la Subsecretaría de

la Marina Mercante (Direc^.ión General de Navegacd.ón), en oc#^o

fasa^íc^ulos, c^da un-o de los c^ales abarca un Capítulo de las

Reglas de la Convenc^ón (cDn excepción de los Cáp. UII y UIII

que f iguran rec^ogidos en el mismo fascículo) , y el últ'^imo se
destina a ofrecer^^los modelos reglamentarios de los certificados,

estados e indices (Ref. 29.- pp. 3 y ss:.).

E1 Anex^a A contiene el C. I. de SEU IMAR=60, propiamente

dic.f^o, cuyo texto se compone de una lista de paises^^ f irmantes

c^on indic-ac^ón de sus Plenipotenciarios, seguida de 14 Artícvlos

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

ocho Cápítulos (a.lgunos de ellos desglosados en Partes^ señaladas_ -

cron letras ma..yúsculas) , dentro de los c^ales, laa, Reglas se^ or-

denan correlativ.amente de forma independiente, c^on rrumerac:ión

c-^rdinal arábiga. Estos oc#^o Capítulos se dis^i.n^guen c^on numera-

ción romana, según los siguientes títulos generales:



Pág. 294

•

•

•

C^pítulo I.- Disposicr,iones generales;

C^:pítulo II.- Construcciórt;

Ca.pitulo III.- Elementos de salvamento, etc.;

Capitulo iU.- Radiotelegrafía y rad^otelef'onía;

Crapítulo U!.- Seguridad de la I^avegac,.ión;

Cápítulo U^3.- Transporte de granos^;

Capíti^lo U^3I^.- Transporte de mercanc,,ías peligrosas;

Cápitulo VI^iI.- 8laques nucleares.

A1 cnon junto de Reglas s^gue um Apéndice, en el que se re-

fle ja.n los n^odelos reglamentarios^ de los distintos C^ertificados

e^a^pedidos en v,^.rtud de la Convenc°ión. -

El Anex^ B inc-luye el Reglament?o para prevenir los Abor-

da jes en la ^lar, c^ompuesto de seis Partes y 31 Reglas, a las

que sigue un An^, que rec^oge Recomendac^ones^ s^bre el Uso de

la^: T^nf ormación proporc.^onada: por el Radar•, como una A^yuda para.

ev.d.tar los Abnrda jes en la Mar.

En el Anex^ C se ex^onen hasta once Re©omendaciones= re-

ferentes a los Buques Nucleares, er tanto que el Anexo D rela-

c^ona: las: Rec^omendacione^ generales-^ de la Conferenc^a y las âr-

ticvlares s^obre diferentes: terna^s, en un número total de 56 orde-

n-a.das correlativamente y desglosadas en siete apartados, según

lo^ C^pítulos de la Cbnvenc^ón, con excepc:ión del C'ap. U I I I.

Clerra los Anex^os a1 Acta final el que lleva la letra E,
-

que, únicamente, incluye la lista de asistentes a la C^onferenc-.ia.

1.2 Aspectos diferenc3ales destac^bles^, respecto al Convenio

de 1.948.

Insistiendo en la idea rec:ordada al c^omienz-o del subp.

1.1, ut supra, l^a c^mposiczón del Acta final de la C7onferenc^a

Internacional sob-re SE.U.:Z^i^AR-60 s^gue f ielmente la pauta ya mar-

cada por la Cbnferencia anterior^• de 1.948, que, en definitiva,

se a justa_ a.. la que s^.guen otras Conferenc .̂ias interna^.ionales=,

cnnvocadas para c^ncluir c^onven^iones,., t5omar resoluc;iones, f'or-

mular recromendacion^s, et^., de car âcter t^écnico.

Pero si bien el m^odelo Qeneral no sufre variaciones im^-
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•
portantes, ex^isten, rro obstante, algunos aspec^os diferenciales

(cuantitativos y f!ormales) que merecen ser destac~ados, ^on rela-

^.ión a1 instrurnento concertado en 1.948.

Es muy notable el increment^-o exper-imentado por el número-

de paises asistentes a la CorYferenc,.ia, que será analizadó en el

epígrafe ^siguiente.

Las Reg= figuran corrro ane jas al Convenio, pero si_n 'i_r

precedidas de título alguno, com^ en 1.948, en que se empleó el.

v^ocablo Reglamento. En la presente versión, a c^ntinuac:ión^^ del

último Artí^ulo del C:.onvenio se inv.^i.a el Cap. I" (Disposiciones

generales) de las Reglas, sin epígrafe o término previo de nin-

gún tipo. C,^n ello, seguramente, se quiere dar^ perfec^o cx^mpli-

miento a lo dispuesto en el ap. a) del A=rt. I del Convenio, re-
-
forzando el carácter de parte integra^te del m^.smo que tienen

las Reglas^: los Gobiernos contratantes se c^omprometen a llevar

a. efecto las disposi^iones^ c^ntenidas en la presente Cbnvenc^óm

y en las Reqlas anejas a ella, que se c^orrsideran parte integran-

te de 1^a presente C':orrvenc^ón. Toda referen^.ia a la presente Con-

vención implica asimismo una referen^ia a. dicfias Reglas..

Res9ult^a, igualmente, bastante sign-ificativa la partic^lón

del Cáp_U!I del Reglamento de 1.948 en dos Cápítulos indepen-

dientes: Cáp. U^Z, dedicado a.l Transporte de granos, y C^p. U.!II,

que regula el Transporte de mercancias peligrosas. Es una ^ar-

tición gue mejora la distribuc.^.ón temática, por cuanto las carac:-

terísticas de peligrosidad de una y otra categoría de sustan-

c,,ias s:nn bien d^istintas: los granos a granel a bordo de un bu-

^ue son peligrosos porque su cvmportamiento puede c^nduc.ir a una

disminuc^.ón sustancial de la estabilidad transversal, pr^ovocan-

dó inclus3o el v..uelcn del bugue, pero nó porque ellos, en sí mis-

mos, como mercanc,.ias a granel, generen riesgos de naturaleza pe-

ligrosa (explosión, inflamabilidad, corrosiv.ridad, toxicidad, ba-

ja temperatura, reactividad, etc. ); en tant^o que las merc^nc.^ías

peliqrosas lo son en sí misrnas, presentando uno o warios de los.

riesgos que se acaban de enumerar, a:l interac^ionar con el en-

torno. El nuevo Cap. U.Z incor,^ora notables mejoras, distribu-
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yendo en 16 Reglas^todos los aspectos relevantes del transporte

m^aríti^o de grano a granel, tanto en los denom^nados buques caon-

venc:ionales^(necesitados, en general, de aditamentos de estiba),

cnmv en los especilame nte acondicionados o bulkcarriers, exentos

de la instala^ión de el^mentos desmontables^.

También es claramente apreciable el tratamiento, más ex=

tenso y pormenorizado, que se da, por parte del Cá p. IU (Radio-

telegraf ía y radiotelefonía) , a alguno^:^ de los conceptos integra-

dos en las condic,iones=técnicas requeridas par^a las instalacio-

nes radioeléctri^as.

Con la aplicac^ ón de la energia nuclear a fines pacífi-

ĉ̂ os, después de la segun-da guerra murrdial, la propulsión de los

^ues, c^omienza a servirse de ellay ^i bien, a-l princ^.pio, es

el c^mpo bÉlico el primero que se beneficia de esa. u^ilizac^.ión,

fundamentalmente, c^on la c^nstruc^ción y puesta en servi^io de

s^ubmarinns y portaayiones nuclea^es. Pero, en el ámbito de la

nayegac^ón c^omerc^al y de servicios especiales, t^mb^én se hi-

cieron ensayos, llevando a^abo algunos proyectos de buques de

diferentes tipos, que, después de una corta explotación, han

sido retirados, casi todos, del saru^i^io, c^on la única excepc^.ión,

si acaso, de algún rompehielos ruso. E1 Cónvenio de 1.960 se ha-^^

c^e eco de esta exrtraordinaria novedad; a la vista de los riesgos

que conlleva el uso de la energía nuc,lear en la propulsión de

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

humana en la mar^; san^ionando un nuev.o C,^:p. U^III, regulador de

una materia que, evidentemente, núnca había^tenido cabida e^

los CC'.. II. de SEU IMAR'. Dado que, c^omo es lógic^o, las doce Reglas

del Cap. UTII s^ólo tratan las cuestiones^ básicas de la pr:^opul-

sión nu^lear, que se rela^ionan directamente cnn la seguridad

de la wida humana en la mar, la Conferenc.^a c^nsideró convenien-

te adi^ionar al Acta f inal un Anex^v C, independiente, que rec^-

ge Re® mendacio-nes referentes a los Bugues Nuclearesl en el ^ual

se contemplan otros aspectos c^omplementarios de la seguridad de

estos buques nucleares, y que no t'ienen el carácter c^ompulsivo

de las Reglas que desarrollan las cuestiones básicas sino que
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están destinadas a servir de guía:y orientac^ón a las Administra-

ciones marítimas.

Y^; f^inalmente, no puede soslayarse el elevado número de

Recromenda^ione^ (56, frente a 23 que se formularon en 1.948) , la

rrovedad y actualidad (referida a la fecha. del Convenio) de las

materias a#^ordadas por mucfi as de ellas, y su perfec^a adscr^ip-

^ión^ a los diferentes Capítul_ de las Reglas.

2.- Parte introductoria del Acta final de la C'onferenc-.ia lnter-

na^ional s^obre SEUI^IAR--60: puntos notables de nec^saria c,onside-

rac^ón.-

E1 Ac^a c^omienza declarando que la Conferen^ia de 1.960
se celebró en Lon-dres, desde el 17 de ^layo a1 17 de Jun-io de

1.96tI^, por invitación de la Organización C'nnsult`iva (^arít^ima In=

tergub^rnamenta:I., a: f^in de establecer una Convenc:ión pa^a re_em-

plazar la: Cánvenc^,i.ón Interna^ional para la Seguridad de la Uida

Humana en la I^ar, f irmada en Londres el 1D^ de Junio de 1.948,

asi c.or^o c^on ob jeto de revisar e=.^ Reglamento Interna^ional para.

pr^eyenir los Aborda jes en la ^lar, de 1.948.

Estuvieron representados en la Conferencia, por dele^a-

_̂ o_s, los Gobiernos de 45 paises, es decir, quinc^e más que en

1.94^8, datto que habla elocuentemente de la fuerza creciente que,

en 1.960, seguía..manteniendo el espíritu de cnoperac^ión interna-

cio=, c^oncretado, en este caso, en el perfec:^ionamient^o de

los prin^^pios f undamentales y de las ree^l_ enc~aminados a f'n-

mentar la seguridad de la yida humana en la mar,: Diec^oc#^o pai-_. -

ses, del total de 4S representados, asistiervn por pr^mera. vez:

03ulgaria, C^merún, Cuba, Chec^oslovaquia., España., Hungría, Is^rael,

Japón, KuWait, Liberia, (^léx^cv, Perú, República Arabe Unida, Re-

púb:lica de Corea:y RepútTlica Dominicana, República Federal de

Alema^ia^, Suiza y Uenezuela. Naturalmente, la: presenc,ia novedó-

sa de estos paises se ^i ja por c^mparación cnn la Conferencia

de 1.948. No asis^ió Egipt^o ( integrado a^hora en la RA^i]) , que

había estado representado en 1.948; y en cx^anto a Chile y a la

Unión Sudafricana (también presentes en 1.948), est^u.-ier^on re-
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pre^entados en la Cbnferencia de 1.96^' por observadores:. Tamb^ién

h.m estuuieron los siguientes paises^: CĴeilán, Guinea, Indónesia,

Irán, Ruman^ía, T^ailan^dia, Turquía y U,'ietnan.

A^im^ismo sufre un inciemento^ e:l nÚmero de Organizaciones

i^tergubernamentales que c^ontarom c:on representac.ión mediante

o^bservadore^. Además de las que partic^paron en 1.948, las• s.i-

g^ientes: ^rgan-fl.za^ióm de la.s NU para la Agricultura y la Ali-

mentación; flrga.rrismo Interna^ional de Energia A^^tómica;° y Organi-

zac^ón Meteorológica Mŭndial.

Se c:rearon Com^isionesĴ, según los temas, c^omo en la Cón-

f^eren^ia de 1.948. Era^ esta ocas^ión, se añadieron tres: C'^omis'ión

de transporte de grano, m^in^era;1 y merca.ncías a. granel; C',omis,ión

de transporte de m^Ercan^ías peligrosas;; y C'̂ ormisión de se^guridad

de los buques de pr^opuls,ión nuc,^ea.r,.

La: C'.onferencia tuv,A a. la vista y usó ^om^o base de sus

deliberaciones el C'. I. de SEU II^AR-48 y el R'I`PA^-48.

A'demás, la Conferen^.iay después de estudiar• cuidadosa-

merrte los nvevos probnlemas surgidos com:o consectienc:ia de la in^
-

troducción de la propulsión nuc^lear en los buques merc^ntes, re-

cvrroció la_ importancia de lograr la cnnc,.lusión de un acverdo

interna^ional s3obre la materia, Considerando que probablemente

se lo^rarán en un^ f uturo próx^imv adelantos téc.nicos en esta es-

f_, la Con^feren^i.a decidió incluir en el texto del Cbnvenio

de 1.96^, sólo um lim^itado número de reglas relativas^ a: cx^e®t:io-

n^s,de prin^ipio y de procedimienty, referentes a los buques de

propulsión nuclear.

Respecto al nuevo Reglamento Interna^ional para prevenir^

los Aborda jes en la ^Iár.• (R^PA^') , preparadó y aprobado por la Cón-

ferena^ia, ésta dec.^dió n^o un^ir:- es^te Reglamento revisado a la

Cbnven^.ión Internac,^ional de SEU II^'R-60. Decis:ión perfectamante_ --

lógica y coherente c^on las e^.igencias del derecho internacional

público, y que ya había^: tenido precedentes en las C"'nrrf erenc^.as

de 1.929 y de 1.948: ha. de t^enerse en cuenta que el R^IPA^; debe

crontar con una aceptac -̂iórr• lo más umiu.ersal pos,ible, y algunos
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paises- que a^ceptaron el R^-IPA^-48 n-o fueron Partes^ en la C'.onferen-

c i a. d e 1. 9 6'(^. ^- --

Por ello, lo mis^mo que en 1.948 se hizo respect7o al Go-

b^i.er_no británico, la Conf:erenc-.ia de 1.960 inv^ita a la OC7^i'I ( ya.

ex:iste una flrganización Interna^i.onal, que se encar:ga de estas

tareas) a^ c^omurnicar el texto revisado del R,IPA^ a los pais^es^ que

ha^ aceptado el ac^ual Reglament5o (el de 1.948); y a que, cuando

se haya logrado una aceptación práctic^mente unánime, ^i je, la

f'echa de su entrada en v^igor, c^omunicando la: misma. a los Gob^er-.

nos de todos los Estados c^on un plazo de a.ntela^.i.ón no inferior

N

a: un ano.

Las Recomendaciane^ referentes a los bugues de propul-

^.óm nuclear_ ( A-nex^o C) tienen comn f^in orientar a los Gobiernos

en la aplicac^.ón de las ReQlas del C'ap. U:^III, y de señalar a su

aten^ión los prin^i.pales problemas que, en el estado actual de

la: técnica^, reguieren estud^io.

E1 Acta y sus Anex^os se redac^ar,on en un solo ejemplar,
- -

c^uyos textos e^ inglés y francÉS- s^on igualmente auténtic.^s. Los:

textos originales quedaron depositados en la OC^1'I`, e^n urnión de

los tex^tos en los idivmas:^ rus:^ y espaxiol, c^onsider-ados ^omo t_ra-
^

dúc^iones-^. La í3rganizac-^ión habria. de encargarse de env.^iar^ c^pias

c^ertif icadas del Ac^a, y c^opias de las traducciones e^n rus^ y

esp^ñol, a^ cada unv de los Gob^.er^nos inulitados a. enviar repre-

senta^tes u observ.adores a la Conferenc.ia.

Por e-i Gobierno del Estado Espa-ñol firmaron el Ac^a ^i-

na^ los s^guientes señores: Sant^a C^rur, i^anvel Aldereguía, Jua.n

José de Jáuregui, Patri^io R. Roda y Santiago Martínez- Ca^o.

3^- 8rey.,e repas^ de los artíc^lo^ de,l C^. I. de SEU!II^A^^=60 ( Anex<o

a .- .

El articulado, segúnr el modelo al que tantas veces se

ha hecfio alusión, trata de los aspectos^eminentemente jurídi-

^os de la Cónvenc_ión, y c^omprende c^torce preceptos, uno menos^
-

que la parte cnrrespondiente^ del C,nnvenio de 1.94'8. Los artíc^-
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los lleva^ nvmena^i.ón r^^omana: y sx^ c^or^tenido c^oincide plenamentÉ

c^on los de orden homólogo de dicho C:onvenio. In^lus:o parte de

la litera^lidad de s-u texto se repite. La d:iferen^i.a en el número

total c^nsiste en la ausen^.ia de regula^.ón del s^tpuest^o de que

la DC^TT tt-o a:sum-iese la^ fun^iornes= que le snn asignadas por el

ConveR^.o. Ta1 s-upuesto se c^ontemplaba:, lógicamente, en el art`..

15 de la Convención de 1.94^8, dándole e-1 tratamientb adecx^adó

aw tra.vés de una- sea^ie de disposiciones; transitorias^, que; an s-u

n^omento, ya fueron c^omentadas,: Ewidentemente, e-n la vers^ión de

1.96® ro-o es necesar^io tener en cuent^. es_t'a. eventualidad, pues:to

que la t9C^fT c^omenz^ó a: tener excisten^.ia. legal e^ 1.958 y fue- la

propia ^rgamización-^ la que auspició est^ Convenc,ión, cnm^ tam-

b^i.én es safiidó.

Eas des^tacable-: la s-t^pres^ióm, en el art`^. I`rl (Leyes, Re-

g^lament^^s.) , de la obligatoriedad^' de comurn.icar a la Or^amiz^ación

losr inf^orm^es of^iciales que mve^tren los resultados. de la apli-

cación del C^onveni^o. ^eguramente se supr^mió este deber^, por^que

laa propia ^)rganiz^a^ión ĵ disporne de mECan^smv^ adecx^ados par..a ob-

tener esos i:nformes (cx^and^ lo juzgue necesario) e inclus^o para

elab^a^rarloss e^31a.. misma, cDn s^perior^ ot^jetivJidad°. E-n cambio, en

el ap. a) de este art. TII se prescr:ibe que c^dá urro de los Go-

t^aiernos ^omtratant'.es se c^mprorrrete a c^omunicar a la OC7"II y a de-

po^^tar ^ poder de la misma. una list`a.. de los; Organ-ismos:^ no gu-

b^er^.rramentale^ autorizados por ellos; para actu_ en la a^li^ac,^.ón

de las medidas rela.tivas a la seguridad de la vida humana en la.

marr, con el f^=ín de rem:it^rsela: a los Go^iernos c^orr!tratantes: pa-

ra: irrf"orma^ión de sus func•ionarios. Una medidá cautelar.^ que f^-

vuorec-e el nec^esario c^ontrol respecto a1 ^umplirmie^to del C:,onve-

nv. o .

E1 art. 11 del Convenio de 1.94'8 a:ntic^ipaba una fecha

de entrada en wigor (1 de Enero de 1.951) , nat^uralmente ^me-

^iéndol^ a1 c.umplim^i.ent:^ de ciertas c^ondic-.io^nes;. Es más perfecr

to, desde el punto de vista técnico-jur^ídico, anteponer las c^on-

ó^.^i.orreg, s^n indicar fecha a:lguna:,. que es lo que hace el art.

X^T del C_'. i. de SEV.'I('1RR=6D, esta^leciendó e1 mismo plaz^o y c^on-
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dic.^on-es que el de 1.948: Estas c^ondic,iones se cumplieron el 26

de i^aáyo dé 1.964' y, e:n c^nsecx^encia, el C'.onvenio e-ntró e^n vigor,_.

para todos los paises::^ ^ignatarios y adheridos^, ^1 d'ía^^ 26 de I^a^yo

de 1.965.

4.- Disposic^onesr generales^ ( A. n.^e ..xfl A^, C:a^pít^lo-^ I de las Reglas^.-

•

Cbnsta e,1 Ca-^. I de las Re:glas de 21 prec^ept^os-: ('urno más

que e^ C^p, c^rrespondiente del Reglamento de 1.948) , distribxaidos

en tres^ Parte^, c^on las mismas denominac-,iones que en dicfio Regla-

mentb: Pa.rte A?^- Apl'icacd.ón, def'inúc-ion^es-, etc;. ; Par^te B:- Ui-

sitas y Certificados; y Parte C:.- Accidentes. As:imismo, las Re-

glas c^oinc,iden e^ rrumera^.ión y temática, aun^que, naturalmente;

lo^ te^octos sean, en genera.l, distintos^. Se^ analiz:an seguidamen-

te las diferen^ia.^ más sigrrif.^ic^tiva-s Ĵ.

Entre las defini^iones (R.2) se.^ dist^.ngue la incorpor^a-

^ión- de a:lgunas nuevas: Búgue de pesca. es el que se utiliza pa-

ra la captura de peces, t^llenas^, frocas^^ morsas o cx^alquier otro

ser v.riwiente de la ma^. Estrim^o que el inc-1uir:^ esta. def=irr^c-.ión

obedece a la men^,ión que de est^ tipo de buques se hace en la

R'.3 s^iguiente, exceptuándolos de la a#^licac^óm del Convenio; y

también en distintas Reglas_= del R^PA;, que cnns~tit`^uye el Anex^^o B

del Ac.ta f ina1. Bugue nuclear es el que va prou-2sto de una f uen-

te: de enerz^ía. nucleaz^. Una def'inic^.ón per^ecta^mente justificada

por la ex^isten^ia: del Ca^. U,Z I I.

En las Rs.? y 8, que se refieren a las Visit`as inic,.iales

y sub^siguiente^ de los buques de pasa je, y a la U^.^.^ a los^

element'ns de sa^lvamentáo y a: otros cx^rres:pondientes al armamento

de los bx^ques de carga, respectivamente, existen referenc3as

adicionales a ex^tremos que n-o se ex<plicitaron en las Rs. homó-

lo^gas del Reglamento de 1.948. C:oncretamente, las vis^it^s e ins-

pecc,iones; se harán ex^tensivas a. las luc^es y medios de hacer se-._

ñales sonoras y señales de socorr^o, c^on el ^in de garantizar_

que c^umplen la_ Convenc-^.ón y el R'IPA'..

^ Las Rs. 7 y 8, a que se acaba de aludir-, f uer^-on mod^if^i-
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cadas por:-^ Resolución de la Asamblea de la OCI^II, -A.174(U.Z), a:pr^c-

b:ada el 21 de ^i'lctubre de 1.969. ^Estas enmiendas, lo mismo que

las restantes, aprobadas entre 1.966 y 1.969, asi c-^mo las adop-

tadas en 1.971 y 1.973, ta^l c.omv ya se señaló en el s-^bp. 1.1,

ut supra, no habían entrado en v^igor e^ el año 1.973, por no

c^um^plirse los requisitbs que ex^ige, el art. IX d) del Convenio.

Tampocn entraron en v^.gor en 1.974^., año de c^onc:lus:ión del s^iguiem-

te C^I. de SEUII'i'AR?, que es el urigente en la actualidad, tal c^omo

ha sido ampliamente enmendado. C:amv resulta fác-_il cnlegir^, es-

tas enmiendas al C:.I. de SEUII^AR^-60 núnca. llegaron a entrar en

^^, pero s^ c^onsidera^ión y arrálisis es decididamente ú_t^il

(s^bre todo, en el contexto de esta tesis), por dos razones fun-

damentale^: porque ponen de relieu,e ^on gran claridad: la a:ctiv^i-

dad.': perfecrionadora y de adecx^ac^.ón cnnt'3nua que la. Organiza^ión

e jerc^ sob-re s.u tarea global, pero, muy especialmente, s^bre

aquellos instrumentosĴ que tienen relación directa..c.on la seguti-

dad^ marít^ir^aa. y c^n la preven^i.ón y c^onten^ión de la contamina-

^ión del m^edio marino; y, en segundo lugar..^, porque la partE más

sust^n^ia1 de las inn,ov,a^ione^ y me jor-as que incorpora la v_

s^.ón original del C:^ I. de SEVIMAR=74/?8, tiene sus raices y, en-

gran medida, hasta s^u propia expresión, en las enmiendas c.ita-

das.

Por lo demás, las enmiendas a.las Rs. 7 y 8 s^ólo añaden

perfec^.iona-mientos de detall^^ hac^e.ndo men^ión de ciertos ele-.

mentos esenc,^ales-^ que, a^: veces, se om^.ten e^ determinadas enu-

mera^iones. Por ejemplo, la R.? enmendada, al describir la v_

ta_ itr<i.c^.al de los bugues de pasa je, ^it^ entre los element-os a
-

inspecc^.onar. el radar_, ecosonda y a^gu j.a. girosc^ópica.

La: R.9, referente a la v_isita a_ las instalac-.iones radio-

telegráfic^.s de los buques de carga, también fue enmendada por

Res. A'^ 174( U:Z) , de 21 de Uctubre de 1.969, más arriba c-.itada, adi-

^ionandb la v.,i:s^ta. a las instalac-.iones radar.

El precepto adic:ional de que se hacía mención e-n el irri-

cd.o de este párraf o, es, precrisamente, la R_ 10, qu e^. trata de la
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Visita al casco, maquinar^ia. y material de armament`^o de los b-ui

gues de carga:. U^a_. exigen^ia: sumamente estimable; por cvant7o en

el C'cnvenio de 1.948 s^ólo se preveía, para estos b`uques de carga,

la in-speccrión de los aparatos_ de salvament^o y otros element^os-

del a^mamentb. Es^a^. u^sit^ s^baiste, inevitablement.e^., en e-1 C'^n-

venio de 1.96U (R.8), a^ efec^ns de expedir el corres^pondiente-

c:^rtif icado. Pez^o se señala^ ad_em..á_s, c^mv para los buques^: de pasa-

j^, una inspec^i.ónr del cas©o, maguinaria., etc^. ^Estos^ e-lement^s

han d^ ser inspec^ionadi^s^ a^ntes: de entrar en servic^.o y e:-n los,

i:ntervalo^ de tiempo: que la Adminv.stra^irnn c^nsidere pertinentE,

par^a asegurarse de que la dispos-i^i.ón genera:l., los materiales,.

escant=illon-es de la estruc^ura:,; calderas y rec-.ipientes a pres:ión,

máguinas prirrc-ipales y- a^ux:iliares., instalac^ione^ eléctricas^ y

demás equipo^: s^om, en todo sentido, sa:tisfac-^or^ios^: para el ser-

u,_ a que se destina: e:l buque.

Er justa correspormdencia. c^on esta nueva. inspec^ión, la

R'.12 tr,ipi^f^ica::. un C^^ertificado más, r•especto a los que se sanc:io-

naron en 1.948: El C,Ertif^icad^o de Seguridad de Cónstrucc,ión para
--

8^gue de C'arga, pa.ra. ser expedidó a todo buque de est.^ clase

c^a^nd^, después de una in^spe^.ión, se c-^mpruebe que cx^mple^: cbn

l^aE R.li^' y c^on los precept.os que sean de aplicación del Cap. II

(Cbnstruc^c^ón).

E1 resto de los temas de este C'Ja^p. I(Ex•pedición de un

C,ertificad^ por otro Gob-iercYO -R.13-; Plazc de validez de los-

CTErtificados -R.14-; (^odelo de C'^ertificados -R.15-; Ex^fiibic^.ón

de los C^ertif i^ados^ -R:16-; Ac^eptación de los C'^ertif,icadós -R.

1?-; A^^nexcos a los Certificados -R.18-; Inspecc:i.ones (e^n los puer-

tos de los demás Gob^.ernos c^ontratantes) -R.19-; P^ivilegios de

la Convencióm -R.2^-; y Ac^identes -R.21-) se reglamenta de una

forma. prácticamente igual a=: c^om•o se hiz^ en la Convenclión de

1.948, e iRC^luso muy s^milar a la empleada en los dos C'̂ onvenios

aFnteriore^:.

5.- Descsipc-ión general y yaloración comparativa del Capítulo. .
^

i^I de las Reglasr (A^ex^o A) : Cbnstrucc2ón.-
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5.1 Es^ructura. general.

Este Capítulo, ya c^lásico ( a. la altura de la Cbnvención

de 1.96fl) y, desde luego, dec,.is-ivo e^ la consecuc^:ión de los fi-

rres: pretendidos en los CI;:II. de SEU^I(^A^R^;, ©onserva el escx^eto

título de Cbnstruc^ión, y sus ?0 Re^glas se distriti-uyen^^. en cinc^o

Par^te^^ ( identif:=icadas por^ las correspondientes letrasf mayúsculas

del alfabet^) , exac^amente igua^l que en la: ut,ersión de 1.948. In-

^1us^o los titulos^^ de algunas de estas Pa;rtes c^oinc^den, pero los:

de otras presentan diferen^ias-, más o menos s=ignific~ativas, que

c^ nv^. e nE d e s tĴa c a r~:

La^ Parte C pasa a denominarse I^áquinas e Instalaciones

Eléctric^s, antepomiendo^ el v^oc^blo máquinas, que t`.ant-o puede

e^ntender:_^se ref'erid^ó a: la.s^ máquinas eléctricas ( generadores) ,^o-

mo a^otros^ aspectos regulados por esta Parte, pero que tienen

rela^.ióm c^on^ la in-stalac,ión de máguinas, c^m^ son la marcf^a-

atrás o los aparatos de gob^.erno. Esta imprecis^ión en el tít't^lo,
-
que se c^onservó en la versión orTiginal del C.'onvenio d^é 1.974'.,

hiz..o que el Protoc^olo:^ de 1.978 a dic#^o Cbnvenio lo v.ariase en

sentid:ó clarif icador, c^omo se verá en el C'.a:pít'ulo U I" de esta

tesi^.

La? Pa-rte D se titula, s^implementE, Protec^.i.ón Contra In-

c^en-dios; y la Parte F encx^ent^ra, a1 f in, un túítLlo más apropiado

y ex^licatiu.o que el ^ifus^ de "^IiscElánea", que llev^aba en la

v^ersión de 1.948: Disposiciones Generales^ para C'as:.o de Incendio.-

Según la Res. A^^.lt^8(ES. I IT) , t^omada el 3^0' de Noviembre

de 1.966, durante el I^II^ Período Extraordinario de Sesiones de

la Asamblea de la OC^i'I, se aprobó una importante enmienda^, con-

sistente en añadi^ una Parte G, t^itLlada (^édidas Especiales^ de

Seguridad= Contra Incendios e-^ los B^ques de Pasa je. Esta rrueva

Parte constaba de veintiuna Reglas (de la ?1 a la 91, a.i.), cu-

yos requerimientos iban dirigidos, básicament^e, a mejorar la se-

gur^idad contra incendios de los buques de pasaje existentes.

Según se sabe=, estas enmiendas a1 C.I. de SI_UI^IAR=60 no llegaron

a a^.can^.ar efectiu^idad.;
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T^^gualmente, la Res^.A.122(U), adoptada el 25 de Octubre

de 1.967, aprobó otra en.mienda: a: est^e Capitvlo II, añadien-dó una

ex^ensa Parte H, com el s:^iguiente tí^ulo: Preven^ión, Detección

^r Ex^inc^ón de Incendios en los Buques de Pasa je. Se c^mpon^, na-

da menos, que de treirrt'a y dos Reglas ( de la^. 92% a la 123, a. i. ),

que s,^gmif ican una total reestructuración del tema, y sus dispo-

sicion-es^-, en su práctica totalidad, rec^.ib^er-on ac.ogida en la

C:onven^ión s_iguient=e de 1.974';, ya que la Parte H, c^mn tal, nún-

ca llegó a entrar ^ e^ v.igor_^, segúrr t'antas vec^s se ha ^omentado.

5.2 U' ^^ ora^ión r^omparat'^v.a. global.

Globalmente c^onsideradó, e-1 Cápitulo II de las Reglas

del C. I. de SEU I^M^A^^50 ( A"nex^o A del Act^ ^inal) es enteramente

semejante al Capítitlo homólogo (también el II) del Reglamentb
-
de 1.948. Com¢ se acaba de ver-^, es c:ninc..idente s-u distribución

en Pa-rtes, c^on análoga temática. Ev.identemente, tienen lugar.^ a.l-

gun-os c=amb^.os-^, en forma de me joramientos y de adicion-es cnrnple-

mentarias^ pero estas diferen^ias n^ llegan a inva^lidar^ la af'ir-

mac.ión de que la f3los.o^ía general de tratamiento del tema per.--

manece invariable^: E1 ve^dadero c^:mb^o, estruc^ural y de^. caonte-

rrid:ó, viene de la mano de la ver:sión de 1.974, que se estudiará

adecuadamente, junto c^on las causas d:^ aquel c^mb^io, en el C:ap.

U y siguiente de este traba jo. En t^érminos cvant`3tat=ivos, las

adic,.ion-es c^omplementarias: s-uponen un aa^mento de 15 Reglas, que

puede cz^nsiderarse sustancial.

5.3 A`spectos rrueuAS a: destacar de la P'art`E A`-. (Generalidades) .

Ex3iste una disposición innovador-a= ( sup. a.) ii) de la R.1) ,

que revel^ el grado de cnnex3_ón que la C',onferenc,.ia de 1.96Q^

pretend^.ó, respecto a.la inmediatamente anterior de 1.948. En

easta., últ^ma se as.lgnaron f un^ione^ a: la _, en relac,ión c^n

e^1 texto convenc-.ion^al, ^omo es bien sabido. La de 1.960 ya fue

conv^ocada bajo los auspi^ios de la Organ~ización. En base a esta

c^onexxi.ón es perfe^tamente lógicb que el s^ubapartadó arriba men-

^io^nad.ó se ref iera a los b^ugues de pasa je^ y a. los bugues:: de car-^.

ga existentes, cuya.gu^ haya sido colocada en la echa de en-
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tr_ da en v- i_g_or! del C. I. de SEU I(^AR=48, o después de ell^a. Siendo

b^uques_ nueu s^, para esta últzma:. Convenczón, y ex<ist^ntes, para

la. de 1.96^, se insta a la Administrac,.ión para que se asegure

del cumplim^ento de lo^ requisitos ex^igidos por el Cap. II del

C^.I. de SEU.:ZI^AR=48, para los b^uques nu_e_vo^s. En el caso de bug_ues_,

existentes, según^la C^nvención de 1.948; se pres:^ribe la misma

actuac^.ón por parte de la Administrac^ór^, pero r^ESpecto de dicha

c^tegoría de buquesr. Por:.^ lo que se refiere a los requisitos del-

C'a:p. YI de las R^ec_ de l.i que no fueron ex^.igidós en el Ca^.

I3 del Reglamento de. 1_ 948, la: Adtnimist^sación decidirá cx^áles

d:é esos requisitos le serán ex^igidos a los bugues e^i.stentes,

según las Reglas de 1.960'.

^ La Res.A=^122(U), t^omada el 25 de Octubre de 1.967, intro-

dú jp una enmienda a la R. 1 de este C^apítulo I1, c^nsist^ente^ en

la adicióm de un, in_ al ap, a.) , destinado a c^ontemplar.^ a. los

^ues que sean ob jeto de repara^i.ones^, transformac^ones`, mod.i-

f`'icac3ones y los correspondientes t`.raba:.jos de armamentb. E1 pre-

c^epto aña:dido ex^igel que estos=^ barcosr s=igan cvmpliend^, c^m^ r^í-

rrimv; las^^ pres^ripc^.o^nes que le era.n prev.:iamente ap^licables`; y,

ertn el caso de los buques exis-tentes, que rt^ se aPar:.t_ en rg._

^ que a:ntes: de las prescTipc,.iones ex^.igibles a un buque nuev_o.

E1 resto de la n-ormat^.va: ro-o presenta diferenc:.ia alguna,

respect'.o a la establecida en 1.948.

5.4 Cbmentar^io c^omparatiwo de la Parte B(Cómpartimentactb

y Estabilidad) .

C'.onsta esta Parte 8 de veinte Reglas (de la 3 a la 22,

a:^ i. ), dos más^ que la Parte homóloga. de 1. 94".8. Las variaciones

s^n es^sa^., porque ^l c.^ompartimentado tradiciona^l de los bu-

ques-: de pasa j^ est'^:. ya lo s^ficientemente elaborado, en 1.948,

c^omn para. que rro se puedan in^corporar nxuc^os me jor^amtient^ns dio-

ce años= más tarde. Respecto a la estabil^id.ád después de avería,

tampocD se juz^gó prudente incrementar la severidád, en un tema.

t^a.n delic^d-b y con tantas implicac^Qnes^.

^ N^^m obstante, se aportan seguidamente las diferencias
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purrtuale^^ ac^ompañadas de las oportunas justif ic^ciones.

La^ f^órmvla: (3), transcrita en el s^u^. 2.2.2 del C',ap.

Ii, y referente^^ a^1 c^lcx^lo de la. permeab-ilidad media ut^ni.forme

en los espa^i.os de máguinas, para buques.^ de vapor^, f ue introd-b-

c^.dá^ por la I^^: fiI r del Reglamento de 1.929, manteniéndose inva-

r^iable en el de 1.948. E`n es^a: versión de 1.950', la. R.4 del C^p.

I1 de las Regla$ proc^ede a.. ur^n leve retogue de dicha ^órmula, que:,

atier^ás^, se propone c^omo de aplicac,3ón general, esto es-, tanto

par::a buques de vapor c^om^ par^a: los:^ de motores de cvmbus^iórr. in-

terna;. La. ex^re^ión queda. de^`i.n^itivamente así:

85^ -^- 10 ^ a:= ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (18^)`',

e^n la que "a", "c^' y"v" s3on parámetros ya conocidos. La apli-

ca^,ióm gen^eral de la f. (18) es s,:im^plificativ-a, y los r-esultados

se a:justa^ s^uf'i^ientement^ bsi.en a. la realidad:, puestro que las::

plantas propulsoras de los buque^ . ^ . = de pasa je s^

reparten entre los mn ^ res de c^om^bust:,ión interna y las- turbinas

de v^a^or, que t-ienen una: permeab^i.lida.d t;ípica pr^áctic^mente

iĝ ual, y equi:valente al 85 ^( de a:hí, el pr:imer^• s•umand^o de la

expresiórr^s Có^mo la: permea^bilidad{ ^ípica de los espac.ios de pa-

sa.jeros e^ del 95 ^b, se justific^:: el e.-mpleo del coefi^.iente mul-

t'.i:plicador 10, es1 el segundó ^mand-ó, af`'ectandb a la relación

( a^ -- c^)/v, que, c^om-o ya se c-or^oce, e^resa la r-az^ón er^trE el

exceso de woluman destin^adó al pasa je ( por deba jo de la línea

de margen y dentro de los lím^ites del espac:.io de máquinas^)' sa-

bre el des.t^inado a:: la carrga:, y e=-1 v_olume-n total del espa^io de

máquinas, por deba.jo de la línea^ de margem. El ma.ntener^ e^l c^e-

f`iciente l^%,5, que fi^igura. en la f.(3), para buques de vapor

( permeabilidad^ t^.ípic^a, 80° ^) , habría resultado excesivo. Las Re-

glas del C^ónvenio de 1.960 opt^^n, defin-it^.vamente, por ad judicar

el yalor del 85 ^b a.la permeabilida=d t'.ípica de los espac,ios

de r^áquina-s (R.4 ^) ), srin distirrguir el t:ipo de plant^ pr.opul-
---

s.^ora. E1 valor del 80 ^, pr^opuesto por el Reglament^o de 1.948,

pr^ov_2ene de la irrf luenc-,ia: e jercidá por la máquina alternativa

de vcra^or^ (todav_áa. presente en esa: época, e^ la pr-opulsión mari-

n^^) , que triene ^ un ma.yor empacho por c^ballo de potenc^ia insta-
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ladaĴ, respecto a_ la turb^.na de vapor- y a1 motor^ de c^ombust'ión

int`er na.

S^é ^ar_ la:: c^n más detalle la estabilidad en es^tado de

av_erí_a (R.7) , añadiendo un tercEr supues^to a los dos c^ntempla-

d.^sĴ en el Reglamento de 1.948. Con esto se demuestra c•laramente

e.^ interés c^ec3ente que las Convenc-iones- de S^U'I^IAR^' v_a:n dedi-

candio a este prothlema_ u^i.tal, pero par:a c^uya regulacJión no de jan

de stirgir dif'icx^lt^:ade^^, c^orrco ya se ha puesto de manifies^o e^

var.^.ias ocasionesr. Efectiv_amente, la^ menc:ionada R^ dé es;te Cap.

il prescribe que cx^and.b e1 ^ac-^^.^r de s^ubdivisión previsto sea'

i^gual o inferior^^ a 0,33, la. esaabilidad, e^ e.s^ado intact^o, de-

b^e se^^ tal que cnntrarreste la: inundación d.é t`res= c^mpartimien-

tns^. prin^ipales^ a.dlyacentes c.ualesquie^a. Nat;uralmente, ^1 resis-

t^^ la irrundac.ión de dos es una condic,.ión que^ ahora han de c^um-:

plia^ los b^uques^ c^on un factor de subd-ivisiórr. igua^l o inferior^ a

0^,50', pero s^uperiorr a: 0,33.

Em cnngruenc^a:, c^n el cambio ac^bado de coment^ar, la

p^opia. R.?, a^l ^i jar la ,dimens,ión longitud^nal de la ay ería su-

.u^es_a:, e^tablec^e que, cx^ando el f^actor de s^ubrliyisión aplic^-

bzle sea: igua:l o inferior a 0,33, se aumentará aguélla e-n la me-

dida que sea necesario para que af:ec.t'E a. dos^ mamparos est`anc^os

transverrsale^ p^inc.ipales c^nt^iguos cx^alesquiera.

Cuando sea necesar^io c^orregir^ ángulos^ de escora impor-

t= (R.?) , los me_d'io_s adoptados han de ser, cuando sea pos:i-

b^le, a^tomátic:os.:. C^ás^o de ser manuales;, deberán poder accionar-

se desde en^i.ma de la c^bie^ta^: de cierre. El tiempo necesar_^io_ -

para el adri^mient-o no debe exceder de quinc^e mi^utos. Reque-

^imientos, todos ellos, que c^om±plementan y me joran las dispos^i-

ciones: de 1.9^8, respect^ a la inundac,.ión as^irnÉtrica.

Segur.;.a^nente, urro de los datos: más s^ignif,icativos, en

esta R.7, es la ex^cigenc-iaa dé una cota mínima de altura metacén-

trica, en estad.io de avería: e-n cas^o de in^undación s^imetrica de-

berá ex^^stir una altura metac^éntrica residúal positiva de 0, 05

m( 2 in) , c.om^o mínim^, calcx^lada mediante el m8_ todó del des la-
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za3nient`o c^onstante. Se trata de una me jora evidente de las con-

diciones exigidas-: en la R.7a. del Reglamento de 1.948, e^ que

svlo se ex^gía: e^l s:^igno pos3tiu,o ( equilibrio es,trable en la posi-

ción de adriz^miento) de la a^ltura metac^éntrica residual, s^in

cvantifi^ación alguna:, es:tablec^endb, además, la. excepc:ión de

a^.gunos casos particLlares en que la Adtnir^i.st'rac^ón puede acep-

tar un GI^ negativo en la posi^ión de adrizamiento (equilibr^io

inesta^le en dicfia. posi^.ión) , siempre que el ángulo de trum^a

sea^ inferior a.: ? grado^. En mi opinión, e:l hecfio de s^pr_^imir es-

ta potestad s^pone um pe^fec^.i.ona^niento añadid^o, por una raz'ón

muy^^ sĜimple:, avalada, desde luego, por la generalidad de la doc^

tr^na^: as b^ord^b, la.: s;itua^ión de equilibr^io inestable^ es siempre

indeseable y peligrosa, a^urrgue genere ángulos de tumtia peaueños.

Ta^nb^.én lo es el equilibr^io neutral o indiferente. Personalmen-

tbe, est^oy tota^lmente de acuerdo c^on Semyonov Ty.an Shan-sky (Ref.

22.- pp^. 57 y s^-^. ), cx^andb af irma^. que, en el b^uque, t^odó lo que

n-c^ sea eguilibrio estable^^ ha: de ^onsiderarse eguilibr,io ines:t`^-

trl.e, e^ngrobandó en esta categoría a:1 ind^iferente.

Una de las dos nuevasrReglas de esta Parte 8 es la R.B,

que se ref iere al la= a. base de ac^ua, que es el n^ormal. Se

trata de um corto precepto que sa.nciona una me_d_d_a_ de prevención

de la comtaminación. Esto demuestra que, en 1.960^, la preoc^pa-

c^.óm por este problema es:̂ t`_á ya muy desarrollada: no se olvide

que e-1 C'..3. para. preveni^ la Cóntaminac-^ión de las^ Aguas de la

I^I^r por Hidr^ocarbvros (1^IL.P^1^) fi^t^e c^onc.8rtado en 1.954. Y esa

preocx^pa^i.ón es especiasmente sens^^b^.e-^ a: los hidrocarbur-os como

agente c^ontaminante. La R-.B, en esen^ia, aboga por el carácter

n-o intercamt^-iable de los tangues de lastre líquidó, es decir,

qu^, alternativ.amente, no puedan ut'ilizarse^ para c-ontener^ c:om-

l^oustibles líquidoa. Pero c^ando ello sea inevitable, es preciso

i^nstalar un eguipo separador de aguas oleosas.

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

esta^c_^SĴ, se de ja cnnstancia de una clasificac.ión formal de las

puertas estancas a^torizadas:

Clase 1- Puertas de tinis_ gra; _
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Clase 2- Puertas de c^orredera maniobr^ables a ma:no; y

. C^.ase 3- Puertas de c^orreder.a maniobr.ables por un manantial de---•
energia:, además de a mano.

-

Estas puertas estancas a^torizadas ya se tipific^ron en

1.948, pero s^n adscribirles^ una clas:ificr^^i.órr: formal.

La R_19, homóloga^ de la R.18 del Reglamento de 1.948, in-

troduc^e una modifica^i.ón e^n su epígrafe, de indúda^ble acierto.

Tamtrbén se am lía, en justa^ correspondenc^ia, s^ ^ontenido. E1

t±-it^ulo actual viene a c^onfirmar^:• que la informá^.ión de estabili-

dad es más importante que la Prueba de estabilidad, de la cx^al

toma orígen aquélla^:. De acverdo c^on est^ criterio de prevalencia,

el t.i`^^t^^ul^o de la R._l9- quedá: redactad^o de este modo: In-^órmac:ión

s^obre estabilidad de bugues de pasaje y buques de caaga. En 1.948,

la R^.18 iba precedida de un e^^ígrafe en el que se menc;ionaba s^ó-

lamente la. prueba o experien^ia de estabilidad. El a:p. a) de la

rrueva:R.19 prescribe que los buques de pasaje y los buques de

c^_r^c a? ha:r^ de su_ fr_, déspués de terminados, una rp ueba que per-

mita determinat s^ esta#^ilidad: E1 Ca^itán deberá rec,,ibir- los

i;nformes fided.^.gnos_ nec^esarios para^ poder obtene^• por^ un me_ dYo

sia^ple y rápid^b una orienta^.i.ón exac^a snbre la estabilidad del.._. ._

bvguer en diferentes c^ondic:iones de servi^i.o, y un e jemplar^ de

esos informes.:^ será enviado a la Admimistrac^.ón. En c^ontraste

c.nm la d'ifusa ex^cpresd.ón "instrucciones necesarias^' de la an^i-

gua. R'.18, el nuevo ^extb que habla de los informes f^ided'ignos

pa^ra^^ ob^tener^^ una orienta^i.ón exacta ac^erca de la estab-ilidad, e^

d:tiferentes c^on-diciones de servi^io, es^, según mi criterio, urra.

f`'ormulac^.i.ón breve, pero clara:. y precisa, del mvdelo que ha de

seguirse para elaborar la informac,ión de estabilidad de un bugue,

modelo ca^yas líneas esenciales ya. fueron referenciadas e^n el s^ub^p.

6.3.4 del C^p. III que prec^ede.

La.: dispensa: de la prueb'a de estabilidad se amplía (ade-

más= del c^s^o de buques gemelos) a^l s^puesto de bugues dedicados

a^l transporte de líguidos o de mineral a.granel, ^uando los da--

t^ns existentes s-obre buques análogos ind-iquen c^on claridad que

ex^istirá una a^.tura metacéntrica ma^ror que la suficientet en to-
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das las condic:.iones3 de carga probables. Uha exe^ncd.ón razonable,

puesto que es.te tipo de buques: s^elen poseer, en general, una

estmbilidad s^perabundante.

Comn segund:o precEptn de nuev.a inc^orporación, e:^ estra

Parte B, se ofrece la R.20, que tr_ata de los Planos: para^ orien-_ .

t^ación en c^so de avería del b^ugue, que han de estar expuestos:.

permanentemente, para orienta^i.ón del Of ic,ial de guardia, indi-

cand^ los lírmites de los c^ompart^im-^ientos estanc^s^, aberturas y

medios de ^ierre, asi c^omv de compensac-.ión de escDras por inun-

daCrión.

En último tér..mino, la R.21, que es de aplicación a los

buques- nyeyos y a los exd.stente^ (puesto que s^ cx^mplim^ient^ no

ofrec^ dif ic^ltades o modif ica^iones:^ importantes) , establece,

además de la obli ĝ atoriedad de los e jerc^.c:ios; de maniobra. de

puertas, estancas ( ya:: preceptuada en 1.948) , 1^ de inspecc..ión

periódica en la=. ma^ de todas las v.,álvwlas necesarias para el

fun^ionamientn de lo ŝ ^^tanques^ de equilibradó, en c.as-o de averías.

Y^, adic^onalmente, las v.álv^,ulas, puer.tas y mecanis^nos^ han de

marcarse de forma apropiad:^, a: fin de que puedan maniobrarse

morr la máxcima seguridad.

5.5 Diferencias n^ota^bles^ de la Parte C( Máquinas e Instala-
c^ones Eléctricas) .

Cóm^o ya se señalaba en el s-^bp. 5.1, ut s:^upra, la prime-

ra variación sigmificatiu,a está en el propio título de la Parte

C, que a^tepone el vocablo ^I_n_ a la expresión Instalac^iones

Eléctricas, única que constituía el epígrafe de la misma Parte

del Reglamento de 1.94';8. Aun admitiendo la disyunc-ión^ de signi-

f^icados que se apuntaba en el men^ionadb s^bp. 5^.1, parece bas-

tante ^1a^o que las ^láguinas^ a^ las que se alude en el t-ít^lo

rro s^n las de naturaleza eléctric^. Esta c^onv2c^ión res^ulta de
-

irrmediat:.-o c^on-stata#^le a partir de la simple considerac^.ón del

^ontenido de esta Parte, dbnde está.n presente5 c^iertas referen-

^ias c^oncretas a_ la instala^.ión propulsora princ;ipal y aux:iliar,

as:i cD m^o al resto de los serv.ic^os de a bordó dependientes del
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depa-r^.̀ amento de máqui^nas: E-n cualquier caso, lo c^onf^us-o del t:í-

t^ttlo- determ-inó um c^mb^.o_ en s^ redacc,.ión, a través del Pr:otoc^o-

lo de 1.978 a: S^U II^AR^^-74, c^mo más arriba queda indicado.

Pero más importante que el

s^stantiu,a ampliac,.ión de c^ontenido

cación. E^mpeza.ndó por este últim^,^

te CĴ es de a:plicac^ón a los bugues

ca.^rc^_a:. La Convención de 1.948, con

caml^io^ de denom,inac^ión es la

e incluso de ámbito de apli-

hay que s:ub^rayar^ que la Par--

de pasaje y a los b-uques de

cierta ^imidez, c^omenzó a dar

entrada en el Ca.p. II a.. las cx^estiones eléctric-as es^enciales,

rela^.ionadas c^om la seguridad a bordo,. pero sólamente c^n dest^i-

no a. lo:s b^ugues de pasa je. La^ ey.,oluc.ión científi^.ca y tÉCnica,

hasta:. 1.960, déter^nin-^ó, obviamente, um desarroll'o mvy considera-

t+r].e de la electric.idad aplicada al b^uque=^, c;on las^ c,onsecuen^ias

que, necesaria.mente, e.llo hub^ de genera^ en los aspectos^ de la.

seguridad de todos los buques^, directamente relacionados c^on el

emp= de la.. energía eléctrica a.. b^ord-b. Además, el a:umentvo del

nvmero de preceptos, po^ ®mparación c^on el Reglament^o dé 1.948,

es^ revelador: onc.^e Reglas^ ( de la 23 a la 33, a^. i. ), frente a s:ó-

lo cx^atro en d^.cfio Reglament5o.

Las Rs. 2.4, 2^5, 3:1 y 32 se aplican, ex^c:lusiuamente, a

los b^uques de pasaje, y el resto abarcan en su ámbito ^`ambién

a:los b^uques de carga, existiendo, en esos precept.os, apartados

de a^lica^ión c^omún y ottros de a.plicacd.ón diferenciada.

bas disposic^.ones-^ de la R; 24 (Fuente de energía eléctri-

ca pr^:irrcipal e^n los bx^ques de pasa je) y de la R.25 (Fuente de

energía eléctric^ de socorro e^^+ los b^uques^ de pasa je) no difie-
e

rem de f orma. im^portante de las que5 transc^^iben en las R s. c^-

rrrespon-dientes^., 21 y 22, del Reglament^n de 1.948. A lo ^umo, po-

dría señalarse^; la: ex^gen^i.a de que, en los buques de pasa je en

los que exist'a sólamente una c^entra-1 eléctrica principal, el

c^uadro ^de distrib^^i:ón pr^^.n^ipal deberá. estar situado en 1_a_m'i_s-

m^a z^na: vertical prin^.ipal en que se svbdiv^2da el buque a.efec:-

t^os de protec^ción c.ontra incendio^^ (R.24) ; asi c^ortro la que se

refiere a la ubicac,ión de la fuente de energía eléctrica de so-
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c^o_, fuera:: de los guardacalores de máquinas y de tal modÁ,

respecto a la fuente o fuentes de energia princ^ipales:, que^: garan-

tice que un incend^io en el espac .̂io de máquinas n^ impidá e-1 s^-

mirri.str:o o la distribcu^ión de la energfa de socorr^o. No est-ará

s^.tu^da^ a: pr^oa del mampa^o de colis-iórn.

La: R^.3_1 ( Ut.iliza.ción de combustibles:: líquidos e^ los bu-

que=s de pasa je) , se limita^ a^rohibir:^ la ut^lización de mo=

^l.guno de cnmt^ust:ión interna; e^n c.^alquier_^ instalac,ión ^i ja;, s^i

el c^omt^oust^ib^le ^iene s^ punt^o de inflamac,ión a: una temperatura.

iĝual o in^erio^ a 43° C: (110°F) . Esta prescripc^.ón, que, natural-

mente, pretende evit^r el us^ de comt^ust^ibles exces^ivamente vo-

látiles^y ya.^. figuraba:. en la R.22 del Ca^. II del Reglament^o de

1.948, en rela^ión c^n los generadores eléctric^os^de socorro,

mvwidos por mntores de co^rbx^st`ión interna..

En cuanto a^^ la: R^.32 ( Situación de las inst'alaciones de

saocor^o en los buques: de pasa je) , e^tablecB que la f uente de

energia: eléc.^rica de socor^o, las baterías de botellas de ^as

cBr^bómic^ c,^ i. y demás dispos^itivos de emergenc^.a esenc^.ales-^ pa-

raz la segurida:d: del buque, rro deberán ser instalados e-n un lu-

ga^ situad:i^ a^ pr_oa del mamparo de cnlisión. No cabe duda. que,

en esta-: R.32, se produce urra in^.lus^ión-^ inadecx^ada., e-n mi opinv.ón,
de c^.ertas, inst^la^iones de a^oc^orro, que habr^ían enc^ontrado me-

jpr acomodo e^ otras áreas del mismo C'a^^. II^, dist.intas de esta,

dedicada a_ las máquinas e instalac:io:nes^ eléctricas.

Un adelanto indu^dable; e:n pro de la se^uridad de la u.ri-

da humanaa e^ la mar:^, lo c^onstituye la nueva R.26, que trat:a de

la Fu_ente de energía eléc^rica de socorro en los buques de carga,
-

distin^guiendo entre los qr̂ ndes, de 5.0^00' ó más toneladas^ de R8,

y l:.os más pequeños,, menores de 5.000 TiRB. Para los prime^ns^ se

disponen requerim^.entos enteramente s,imilare^ a lo.s buques de

a^a^: carácter autón^mo de la fuente; s^ituación por enc-ima de

la:^ ca^bsiert^a. s^perior c^ontinua y fuera de los guardacalores; ca-

pa^ de alimentar el a^lum^brado de emergenc^.a. de los lugares^ de

embarque en las embarcac,iones de salvament^o, puen^e de navega-
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^i.ón y cuarto de derrota, t .̀im^bres generales de alarma, luc^s de

navega^.ión y proyector de señales diurnas; c^onsistente en una

bateria de aca^muladores= o en um generador mov2do por una máqui-

tYa rrnot^iz apropiada; y aapta para fun^ionar c^n una escora de

22,5 grados a. cualquier banda. y/o um ángulo de asia^to de 10

grados.

Para los bugues de carga más pequeños, menores de 5.000

TRB, la f uente a^utónoma. de energía eléctrica de socorro habrá

de c.Dloc^rse en un lu^c ar que resulte s^tisfactorio para la Ad=

mi':r^i.stra^i.ót^y siend.b capaz de asegurar el alumi^rado de los dis-

pos^itiv.AS de pues_^a a flote^^ de los b.otes y balsas salvavides, de

ltos lugares de estiba y de la zona del agua s^obre la que se

arrien. A^dicionalmente, la.. fuente será capaz^ de asegurar^ el alum-

_ de todos aquellos servicios^^que la Adminristración c-nnside-

re necESarios ( pas-illos, escaleras-: y salidas hacia los puest=os

de lanza-miento y lugares de est`ib8 de los b^tes salvavidas y

balsas de salvament^) . ^

La R.2? (Precauciones- c^ntra. descargas, incendios- y otros

riesgos de orígen eléc,tr.:ic^) , se diu,2de en tres apartados, eP1

a^, c^omúm a buques de pasaje y buques de carga, el b), para bu-

ques de pasaje únicamente, y el c:), para b^uques de carga sóla-

mente. Rec:oge3 una serie de cautelas en orden a preserv..ar^ la se--

guridad de los pasa_jeros y tripulantes^, la. mayoría. de las cua-

les; ya f^iguraba-n e-n la.. R.23 del C^p. I1 del Reglament^ de 1.948.

Des:de luego, la nueva: R.2? es más perfecta, en sentido t:ácxiic-o,

y más pormenorizada en los detalles. Por:^ e jemplo, se alude ^omo

magn-itud de referenc^a a una tensión de seguridad; que ha de

ser f=i jada: por la Admimistrac.ión. As^imismo, el retorno por-^ el

casc^ no se utilizará:en los bugues tanque (dada la naturaleza

irrflamable de la carga que ttransportan) . En los buques de pasa-

je, los sistemas de distribuc,.ión-:estarán dispuestos de modo que

un inc^endio, en una aona vertical princlpal, nn interrumpa los

serv.á.cio^ esenc^d.ale^s de otra. En los buques de carga, los dis-

pogit^ivos que puedan producir ar-c^s u,olt-^aicóŝ no deben-- inst^lar-

se`: en nin^ún c:cmpartimient'n destinado, de manera principal, a
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las baterías de acumvladores^

Respecto a la marcha atrás, que en el Reglament:n de 1.948

se comtemplaba. en la R.55 de la Parte F( I^isc^lánea) de s;u Cap.

iT, que sólo se aplicaba a los bx^ques de pasaje, se traslada aho-

ra: a.. la R-^.28 de este Cap. II, que se es^t^lidia, en consonanc:ia ctin
-

el tít^.^lo de está Parte C, que, según se ha dicfio, trat'a c^iert`.as

materias b^sicas de las instalac,iones, de máquinas:^, relac:ionadas^^

com la seguridád: Se repite, práctic-amente, e`l precept`^o de 1.948,

per-o, respecto a los buques de pasaje, se prescribe que, en las

Pr_ue_ba^ oficialesr ha: de demostrar^e la: a;ptitud: de la maquinaria

pr!npuls=or^: par:a invertir la direc^ión del empu je de la hé-lice

e.n un tiempo aceptable, e-:n cxr.cunstancias^ normales^ de ma.niobra,

para deteeter a^l buque que esté navegand.ó a. la máxima velocidad

de servicio.

Las dispos=ic^ione^, bastante genéricas, c^ontenidás en la

R'^.56 de la Parte F( sólamente aplicable a los truques^ de pasa je) ,

del Cap. II del ReglamentD de 1.948, referentes al apar.ato de

goti^i.er^o, se transf ieren, en esta v.ers^ión, a. la Parte C^, lo mis-

m^o que la marcfia atrás. Pero, además, los requerimientos^ s^on

a#^or_a mvcho más precisos y^igur^osos. Em^ efect-o, la R.29 ( Ap_

t5o de gob^.er._no) de este C'̂ a^. II se distribuye:: an los tres c:on-

sabidos apartados referentes a los buques^de pasaje y b-uques de

c^rga, a, los buques^^ de pasa je únic.amente y a^ los b-uques de carga

únicamente^. En general, la mEC#^a: del ^imvn ha. de ser^ Proyectada

de manera que no sufra avería: a: la: máx^ma: veloc3dad de serv^ic^.io.

E1 aparato de gobier_no a.ux^iliar^ debe permitir el gob,^.erno del

b^uque aĵ una velo^idad aceptable. En los buques de pasaje, e:1

aparato de gob^i.erno princ^.pal tiene que ser a^t^o par-a camb,iá^^

e1 t?imón de 35°a una banda (ordinariamente, el máximo ángulo de

metida de los t_imnnes,, pues: par-a valores mayores disminuye^ e^:l

mnme^:nto evolutivo) a 30^Oa: la otra banda., en 28 segundos, a la

velo^idad máx^ima de servic3o. Igua^lment!^e, en los buques^ de pa-

sa je, e1 a.parato de gob,^.errro aux^iliar^ debe estar accionado por

uata^ fuente de energía:, cuandb la mecha del t-imón tenga más de

22, 86 cm ( 9 in) de diámetr_o a. la altura de la caña. Se puede
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pres^imct'ir del a.parato de gob-ierno au^x^iliar:^ cuandó se dis-ponga

de una instalac.ión d.óble de m^otores^. y de c^onex-iones^ para acc,.io-

n-ar el a^arato de gobierno pr^nc,̂ i.pal. Las ex<igenc-^ias, referidas

a.1 aparato de gob.ierno a,ux^liar, sólamente s^n, c-omn es natural,

a;l.go menos severas: para: los bLques: de carga.

Pero la.. normativa que se estudia: no centra s^ atenc..ión,

s^ólamente, en el apar^ato de gobierno, genéric-amente cnnsiderado,

sairn^o que, ade^má^, la_ dia^ige-: a un^s t=ipos c^ancretos; qu e, en l. 960,

pued^ decirse que acaparaban um porcent^.je muy elevadb, en cuan-

t^ a. s^s inst^la^ión en la flota mercante mundial: los aparatos

de qotieieano eléctric^os y eléc^rohidráulic-^s^. Asi, la R.30, que
-

lleva., prec^.samente, es-te trítvlo, dispone, tant^^ para lós buques

de pasa je c^omo para los de carga:, que', ^ el lugar apropiado,

se instalarán indicadores: de f unc-ionamient^ de los motores que^

ac^ionan los apar^atros de gob^ern-o eléctricns y electrohidráuli-

c^os, ^ satisfac^ción de la Administrac-.ión. En los buques= de pasa je

^.cualquiera que sea s.^u registro br^ut^o) y e:n los buques de carga

de 5.000' ó más TRB, estos aparatos- de gobierno estarán servidos

por dos ^ircuitos; separados, en toda su longitud; t-a:n amplia-

mente c^omo sea posr.ible, y alimentados desrle el cuadro de distri-

bución pr-incripal. Los buques de carga. de menos de S.ODO- TRB c;uen-

tan c:Dn una atanua^ión en cua.nto a. la protec^3ón c^ontra c^rtocir-

c^itos de los c .̂ircuitos:: y motor:es.

Finalmente, la R.33 habla: de la comunicac.ión entr^e el

Puente y la ^ámara:de máguinas-^ disponiendo que los buques ins-

tala^rán dos medios de c^omunicacd.ón de órdenes. Uno de ellos^ se-

r^á un taansmis^or^ t`ipo telégraf o.

5.6 Aspectos rrovedósos relevantes de la Parte D(Protección

C1.ontra IncEnd-ios) .

La primer:a diferenc-^ia notable^ reside en el hecfio de que

esta Parte se aplicya: a. los bugues de pasa je, c:omo la de 1. 948,

pero la: R 35 es de a^licación a: los bugues^. de pasa je que no

transporten más de 36 pasajeros y también a los buques^ de carga.

de 4.^fl0 ó más TRB. Del mismo modo, la R_ 54 se apli^ca, sólamen-
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te, a: estos b^ques: de carga de cierta importanc^a, a part=ir de

las 4.^00 TRB'. De:^de^^ est:a. s,.imple enunciac.ión, e^s- evident^e la^ me-

'^.a que esta Pa^rte 0 representa; pa^a los buques de carga, y,

por e^de, para la segurid^ád:: de la vida humana: en la mar.:.

Por otra^ parte, las Rs. 34 a. 52, a. i. , s^n de aplica^ión

a3 los bvques de pasa je, de c^ierta entidád-; que transportan más

de 36 pasa jeros. Las Rs. 35 y^,^ 53 se aplica.n a. los b7ugues^ de pa-_

s_aZ menos_ importantes, que no transportan más: de 36 pasa jeros.

Cbnsta esta Parte de veint^.una Reglas, una más que la

Pa^te seme jante del Reglamenti^ de 1.94'6, c^uyo c^arácter^ f'uerte-

mente renovadorr ya fue glos^d^o en el s^bp. 6.5 del C'ap. III de

es^'^ traba jo. A partir de esta escueta: consideración de carácter

numÉric.o puede inferirse que el c^ontenido n-o resulta demasiado

d^vergente. En efect^o, así es;, c^omo, por:^ otra parte, cabe espe-

rar`^, teniendo en ctient'^ el sistema:, ^ientíf^ic^ y t^écnicamente^

aciualiza^d^, que irnpus^ la normat-.iva r:eglament^ria de 1.94`8, en

est^ pun-to de la protec^ión c^ontra incEndios^. Ex•^isten, no obs^-

tant^, d.iferen^ias per_fec^ionadoras: que es nec^esar-io res^altar.

As-í, la R_̂ 34, dedica^a a. Generalidades, cnmienz^a. c^n

una: dec^.larac-^ión de ob jetivos y de prin^ipio^ muy interesa:nte:

e-s^a. Pa_rt_e tiene por o_b_̂ to cnnseguir el ma.yor gradn pos+ible._

dé prvtec^ión c,.. i. , mediante la reglamentac^ón detalladá de las

instala^ioone^ y s^u c^ons^ruc^ión; los tres pr_^in^ipios^ básicos

en^. que descansa^ e'sta.s Reglas s^n: la separación de los es^ a-

c,̂ ios:^ destinados a alo jamient^o de^l resto del b-uque; mediant^
-
mamparo^ que ofrezcan una resistenc-3a estructural y térmica;

la. loc^:liza.c,,ión, ex^inc_ión o detec^ión de cvalquier- irrc^.endio

e:n el espacio en que se origine; y la pro^ección de los me_ s:

de salida o evacx^ac.ión.

En e?1. c^ápítx^lo de De^iniaiones^ (R.35) se advierte un

mayor rigor en la tipif'icac.ión del ensa.yo estándar de exposi-

^i.ón ^:l fuego, ex^cigiend^ que las mues^tras de los mamparos- o

cx^b:iertas_ te^nga_n una sLperf icie aprox:imada de 4;, 65 m2 ( 50 ft2)
^
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y una a^ltura:de 2,44 m(8 ft), y que sean lo más parecidas po-

s^^b^le a las planchas utilizadas en la cnnstruc^.ión, c-ont'eniendb,

cuando resulte apropia.db, al menos. una junta.

También se añade una de.f^irric^ón relativa al s=ignifica-

do de lla expresióti, débil propagac3ón de la llama. Aplicada a

una s.t^perf icie determinada, se entiende que la misma es ca .F^_^

de limv.tar en forma adec^uada la propagac^ón de las llamas, te-

niendo en cuenta el peligr:o de incend.io en los espac.ios de que

se trate.

A1 regular la protecc^ón ^.i. de los grandes cDmponen-

tes estructura^les ( casco, s-uperestruc^uras, casetas, mamparos

estructurales y cu.l^iertas} , e^ los que, por supuesto, se pueden

emplear los_ tres Métodos ( I, I I y I I I) , e=1 text^^, demasiado ge^=

néric^^ y breve, de la R.27 del Cap. II del Reglamento de 1.948

( que se lim^itaba. a: de^larar^ la ex^igenc^.a: del a.cero c^omo material,

sa^ wo en c^sos especiales^, er que la Administración puede auto-

rizar^^ otro apropiado) , se sustituye:^ por el más c,lar.n, explícit^o

y extens^o de la R_ 36 (Es^ruc^turas^: ( Métodos I, II" y I I I) ), que

mantiene la obligatoriedad del ac^ro, pero ac^ mpañada de la ex^-

presiórr, "o de otro material equiyalente; c^tyo s-ignificado

técnico ya se coment5ó en el s^bp. 6.5 del Cap. III^ anterior^.

Pero la:R.36 resulta^mucho más clara y completa a^l desglosar,

en tres apartados:•, las ex<igenc:ias concretas de c^da uno de los

Métodos. En cuar^t^ a1 I, en c^ngruenc^.a: cnn s^u t.ipif`icac^.ón,

s.ólo se menciorra el acero u otro material equiyal-ent^e. Pero

cuando se aplique el Métoctb II, las ^perestructuras^ pueden

se^, por ejemplo, de aleac .̂ión de aluminio, siempre que:

a) se instale un dispositiu^o automático de pulver'ización de

a^c ua;

b) la^ elevación de temperatura admit.idá para. el alma met-álica.

de los mama.p^os de Clase A^, a:l ser sometidos al ensayo es-

t^ndarr, tenga: en cuent^: las propiedades- mecánic^s del mate-

ria1;
-

c^) se tomen medidas para asegurar que, en caso de incend^io, el

la^za^nient.n y embarque e^ los botes y balsas salvavidas
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sea^ tan efica.ce^ c^omo si las svperestruciuras= fueran de acEro;

Y -
d) las lumbreras y guardacalores de los espacios-^de calderas y

máquinasr e^tén cnnstruidos c^on acero aislado e.n f^orma adec-ua-

da.

•

En caso de aplica^.ión del Mét^d:b III, también las s-u er.^-

estructuras^ podrá.n ser de otro material distint^ del ac-sro. Las

e^.igencias para ello s3on id^nticas, salvo la recvgida en el ap.

a) , a^abad^ de transcribir, ya. que, c^mo es sabido, el Métodó

TrI n^o^ instala, c Ĵon carácter general, disposit^^iy.os automáticos

rociadores de aguay Pero ^í restrige el us^o de ma.teriales. y mo-

biliarrio ^.iomfiLSt`ibles o m^uy inflama^les:, por lo cx^al se formula

cD(lID c^ndic,.^.ón, pa^_a no emplear el a:cero en las s^perestructu-

ras^, que la Administr:.ac,ión c^onsidere apropiada la reducc^ón de

materiales:^. ©ombvstiblesr^ en la parte correspondiente del buque.

Las Rs. 3? (Zonas verticales princ^.ipales (Métodos^ I, II

y IIi^) ), 38 ( Aberturas en los mamparos de Clase A( Métodos^: I, I I

y ITi) ), 3^ (Mamparos situados en el ñnterior^ de las z^.v. p. ( Mé-

todo^ I y I I I) ), 40 ( Separac^ón entre los espacios^ habit'ados y

los espa^ios de máquina^, de mercan^ias y de servic:io ( Métodos

I, II y III)), 4-1 (Revestimiento de las cubiertas (Métodos I, II

y IiI^) ), 42 ( Protección de las escaleras=. ex^ los espac^ios- habita-

dos y de servic^io ( Métodos,^ I, I I y I I I) ), 43. ( Protección de as-

censores de pasajeros y montacargas, tronc^os:vertic-ales de alum-

ti:ra.d:ó y ventila.^ión, et^., e`n espacios habitados y de servi^io

(Métodos I, II y II^I)), 44 (Pr-otección de centrales: de seguridad

( Métodos I, I I y ^I I) ), 45 ( Protec^ión de pañoles^, etc:. ( Méto-

dós^ I, iI y III) ), 46 (Uentanas y portillos: (Métodos I, II y I I I) )

4? ( Sistema^ de ventila^ión ( Métodos I, I I^ y I I I) ), 48 ( Det^^alles

de c^onstruc^ión (Métodos I y III)), 49 (Detalles diversos (Mé-

todos I, II y II^I) ), 51 ( Dispositivos automátic^s de extinc^ión

por pulveriz-ac.^ón de agua, sistemas de alarma y de€ecc^ión ( Mé-

t-odo iI)), y 52 (Avisadores automátic^s de incendio y disposi-

t:ivos de detec^.ión ( f^étodo I I T) ), c^oinc^iden, en su contenido y,

^on frecuencia:, en s-u propia literalidad, con sus c^orrespondien-
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t^s de la:. ver^i.ón de 1.94'8.

Respecto a: la R', se refiere, sólamente, a. las Pelíc^u-

las ^inematográf ic^s ( Métodos I, I I^ y I I I) , disponiendo que no

se utilicen películas a base de celulosa, en los aparatos c:ine-

matográficos instalados a bordo de los buques. Parec^ suficiente

esta prescripc3ón, s:in nec^esidad de aludir a los apar-^atos c^ne-

matográficos, c^ mo se há^ía en la R.41 del Cap. II del Reglamen-

to de 1.948, e inc,1 uso a los armar^^ios para almacenaje de las pe-

líc^ulas. Se entiende que el material ver^daderamente peligros:n y

^ tener en cuenta, e-^ la protec.^ión ĉ:. i. , s^n las pelícx^las,

más que los aparatos de proyec^ción, en los cx^ales, por otra par-

te, se entienden exigidas las c^.utelas- y segur^idades^. de rigor.

Por consiguiente, basta^= c^om que las pelícvlas no sea^.n de natura-

leza. inflamable. Por cierto que esta R.SQ` fuE enmendada por Res.^.

Aĵ.lí^ó(ES.III^), adoptada el 30 de Nov.^iembre de 1.966 (aunque la

modif icac^ión núnca llegó a^ entrar en v.^gor^•, c^mo se sabe^) , para

m^atizarr• únicamente que nn se utilizarán películas c^on s^port8 de

n-itrato de celulosa.

Cbmo ya se ad-virtió a^l cromienz^o de este s^bpárrafo, la:

R.53 se aplica a^.los Buques de Pasaje que no transporten más de

36 pasajeros. En esencd.a, reduce el niv ^1 de los reqúisitos, pe-

ro manteniendo los puntos básic^os:de la protec^^ón c:i. Por ejem-

plo, no están obligados a observar los requer.imientos^est able-

c,^.dos para los mamparos s^tuados en el interior de las z•onas

verticales prin^ipales: (R.39) . As^imismo, c^ando instalen mampa-

ros de la ^lase A, se les puede c^onceder una reducc:ión en el

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

dios de esc^pe de los espacios habitados y de servic.ios^^ han de ^

ser de acero u otro material equivalente; la ventilac:ión mecá-

mic^ de los espacios de máquinas: se podrá parar desde um luĉ^ar-

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

los mampa^os de cerramient^ en los espacios habitados cumplan

ciertas con^dic^.one^, estos buques de pasa je c^on pocos pasa jeros

deberán estar prou.istos de un sistema automátic^o de detección
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incendios_.

Por^^ último, la R_ 54 de esta Parte D está dedicada., ex=

:..ĉ lusivameñte, a. los buques de car:ga importantes, de 4.000 t^one-

ladas o más de registro bruto. En ello^, e=1 c^_, las s^peres-

tructuras, los mamparos estructurales y las casetas deben ser

de acero, salvm que la Administración, en casos especiales,

apruebe la utilización de otros materiales apropiados, teniendo

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

mamparos de los pasillos tienen que ser de aceao o estar^ c^ns-

-truidos c^on paneles de clase B. Los reveStimientos de las cubier-

tas, en los espacios habitados, h an de ser de urr:tipo que no se

inflame c^on facilidad. Las escaleras interiores, deba jo^ de la

c:ub^erta:de intemperie, y las cajas de los ascensores de la tri-

pulacián deberán ser de acero u otro material eguivalente. Tam-

baién serán así ^onstruidos los pa.ñoles de pirrturas y de luc^es,

las c^ocinasĵ y los pañoles del Contramaestre, cx^ando estén c^onti-

guos a los espa^ios habitados. En los espac-ios habitados y de

máquina ^ no se pueden ut'^lizar pinturas, barnices y productos

análogos a base de nitrocelulosa u otra sustanc^.a altamente in-

flamable. Las tuberías de aceite o líquidos inflamables^^han de

ser de un material aprobado por la Administrac^.ón, teniendo en

cuenta el peligro de inc^endio. Los radiedores eléctric^os, s^i los

ha^, tienen que ser f_i ',Zos y estar c^nstruidos de manera que se

reduzc^ ^ al mínimo e^l peligr_o de inc-Endio, s^in posibilidad de

que puedan chamusc.^r^ o prender fuego a.. r^opas, cortinas u otros

materiales análogos. Tampoco se emplearán pelícx^las a base de

celulosa en las instalaciones cinematográficas.

5.? Estudio c^ rnparativo de la Parte E(Detecc:ión y Extinción

de IncE ndios en los Buques de Pasaje y en los Buques de

Carga) .

Comprende trece Reglas, cztatro má ŝ que la Parte corres-

pondiente del Reglamento de 1.946. Por c^nsiguiente, el incre-

mento del texto reglamentario es significativo y ex^ge un aná-

w lisis dif erencial.
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Dent-ro de su ámt^it5o general, laa: Rs. 59 y^ 64' s^lo se

a{^lic^n a los b^uques de pas-a je=., en t^an^ que la R. 65 está des^t`i-

n-a.da, ún^icamente, a• los de carga. Las= Rs. 56 a 63^, a.i., e^:t`able-

c^en las condi^io^nes a que deben-^ a:justarse los disposi^-ivcros^. me^n-

cionados en las Rs: 64 (Presczipc^io^n-es aplicables a lo^s buque•^

de pasa je-) y 65 (Prescrip^iot^•es=. aplica.b3.es a los b^uques^. de car^ga) .

C'.om•o pII:imera, n-ovedad, se inc-luye un precept^-o nt^ev.o de

Def`'imiciones; (R.55) , per^o s^lo para irrdicar qué se entiende^^ por•

es^.ora:: del buque^ (la eslor:a: e^tre perpendicx^lares:) y^ por^• e^l u,o-

c^filo prescTit^o (lo^ ex%igido en esta Parte). ^

La-: R.56 ( B^mba^, t'vberías,, t^ocas^ y ma.ngueras c,.. i. )^^. es

mucho m^ás extensa que sa^ homvlog^ (R:4^5) del Reglament5o de 1.946.

Por: lo tanto, regula más aape^.tos:, pero también eleva el nive-l

de exigencia^ Así, e-n los bLgues^ de carga:, la.s bomt^as: c:. i, ex^i-

gidas ha•rr^ de propor^.ionar un c^udal, a^: la pres^ión adecuada, no

inferior^ a los c:vatro ter.c-.ios` del que evacúa cada b^omt^a de sen-

tin-a de urr b^uque de pasa.je^ de las mismas^^ dimensiones, cuandó fun-
-

^iona c^omv instalación de ac^hique.

Un avanc^e de gran s-•ignificac:iór^, en pro de la seguridad^,

lo c^on^stituye^.: la fi ja^i.ón de las presionea m^ín^ima;s:: requeridas en

t^odas las bocas ^. i., que osc^ilan e:^tre? 2, 6 kgf/cm2 y 3, 2 kgf/cxn2

o bien una. presión que resulte satisfactor-ia para la Administr.a-
-----

c^ión, según que el buque sea. de â sa^je o de c^rga y a: tenor de

s-u tamaño, mEdid-ó por el tonela je de reg ist^o brut`^o.

Se cx^antif ican a:lgunos parámatros importantes:^, c^mo los^^

diámetros- de las b^oquillas:, lanzas o repar^tidóre^-, ac^plados a

la.s ma.ngueras: 12 mrtr, 16 mm y 20 mm, o lo más aprox<imado posible

a. estas caotas. .

Ya en la Recnmendación 8(Cbnex^iones de las mangueras c. i. ),

formulada en la Conferenc:i.a de 1.948 (s-bp. 2.6 del C'ap. III de

es^e traba_jo) se decía que, habiendo tenid^ó cDROCimiento de las

dificultades y demoras inherentes a1 emple^o de las instalac:iones

terrestres de lucfia c^. i. en los buques surtos en los puertos•,

por falt^a de^: adec^ac .̂ión de los d^iámetros de las respectivas^ cn-
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nex^ones-̂ , se recomienda se hagan esf ŭerz^os encaminados a cnnse-

guir la necesaria uniformidad, media.nte un acx^erdo internac:ional.

E1 acuerdo llegó por la vía del C.I. de SEUIMAR-60, c:L-

ya s Rs. 64 y 65 prescriben, por primera vez, la obligac-ión, pa-

ra los buques de pasaje y para los buques de carga, respectiva-

mente, de registro bruto igual o superior:^ a 1.000' t'.nneladás^, de

ir pr^ovistos, al menos, de una c^onex^^ión internacional a tierra,

•
cuyas espec_i.fica^iones detalla la R^, en estudio:

Diámetro exterior:: 178 mm .

id. irrter ior : 6^; mm .

id. del c^.írca^lo de pernos:^: 132 mm.
Agujeros^: 4 de 19 mm de diámetro, c^olocados equidistantemente y

prolongados hasta la periferia de la brida mediante

ranuras.
Espesor de la brida: 14,5 mm , ctimo mínimo.

Pernos: 4 de 16 mm de diámetro y 50 mm de lon^gitud.

Superficie de la brida: plana.
Material: cualquiera adecuad^o para trabajar a una presión de

lD kgf/cm2 .
^umta: Cualquiera adecuada para trabajar a una presión de 10 kgf/

2
cm .

•

La Fig. 33^, de la página siguiente, tomada del propio

texto de la Convención (Ref. 32.- p. 95), exhibe un esquema ac^-

tadó de estas espec^.fic^c^ones:. Por su parte, la. Fig-: 34 pre-

senta un senc111o dibujo en perspectiva de los ^omponentes pr-in-

^ipales de la conex^ón, c^on algunas c^tas, conec^ados mediante

cadenas, tal c^omc se mantiene a bordo. La brida tiene una cara.

plana por un^ladó (el de tierra), y por el otro t-iene permanen-

temente untiido um ac^oplamient^o que se adapta a las b-oc:as c:. i. y

a las: ma^ngueras del buque=.

Las disposicio^nes: contenidas en las^ Rs. 5? ( Extintores

de incendios ( portátiles y no portátiles^)), 58 (Extinc:^ión me-

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

ga) , y 59 ( Instala^.ior^es aut^omáticas de rociadores^ de agua en

los b^uques de pasaje), r^o registran inrrovaciones de relieve,

respe^^cto a las que tratan los mismos temas en el Reglamento de

1.948 ( Rs. 46, 4? y 48 del Cap. II, respectivamente), sa:lvo al-
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F`ig-^. 33^;.- Esquema acotado de las especificaciones aplicables
a la c^one^.ión universal a tierra ( disposit-ivo de los
b^uques^).

gunas; precisiones terminológicas:- y el ma.yor grado de rigor_, de

ciertos requerimientos.

Un precept^ nuevo digno de ser destacado es la R.60, que

se refiere a la Instalac^ón fija de extinción de incendios a ba-

se de espuma:, la c:ual, andando el tiempo, habría de resultar

obligatoria para los b^uques^ tanque de 100'.000 t^oneladas o más

de pes:n muerto y b_uques de carga c^mb^.nados de 50`.000 t'nneladas

o más^ de peso r^ruerto (versión origina^l del C. I. de SEU I^lAR=74) .

La.. Regla^: indicada se lim^.ta a prescribir que toda instalac:ión
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A
F`i:g;. 3^4.- Componentes de la c^onex^ón urriversal a tierra, tal

c^omn se mantienen a bordo.

f^i ja: reglamentariai de ex^inc^i.ón de incendios^ a base de es uma,

ha^: de poder descargar una cantidad de aquélla, s-uficient^E para

^ubrir con una capa de 15 cm de espes^or la mayor superfic:^ie s^o-

bre la que pueda derramarse combustible líquidó. E1 sistema de-

berá poder ser ac,cionado desde un emplazamiento f^ácilmente acce-

s^ible, fuera del espacio a^:proteger, y que n^ pueda ser fácil-

mente aislado por un c^onat:^o de incendio.

Tamb^ién es de nueva inc:^rporac^ón la R.61, que trata de. . _

los requisitos generale^ de los Sistemas de detec^.ión de incen-

d_, los cuales deben indicar a.ut5omáticamerrte la ex^isten^ia o

signos de un incendio, asi c^mo su localizac;ión. Los ind^icado-

res^^ estará^ c^entralizados en el ûen_te o en ot.ras centrales de
-
seguridad:^ que tengan c^municac^.ión directa c^n aquél. ES sistema

de alarma. debe hacer f un^ionar tanto las señales s^onoras- c^m^

las lum^nosas^. Respecto a las bndegas de carga, no se precrisan

alarmas s^onoras.

La^ R.62 ( Instalac^i.one^: ^i jas de pulver^izadores de agua
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a; presióm en c^maras de m^áquinas y cámaras= de calderas) , también
-

se incluye c^mn rrovedad perffec^ionadora, puesto que la R.48 del

Reglamento de 1.948, más arriba citada, sólo se refería, c^ mv la

R. 59 del Capítulo en estud2o ( ya c^omEntada:) , a los- espac^ios ha--

b:^tados de los buques de pasaje. S,^e trata a^ora de reglament`ar

el us-o de los r.^oc.^adores en c-ámaras de máquinas y calderas, dion-^ --

de las con-di^iorres^ s:on cd.ertamente distintas. Por ello, es^t.as

instalaa^.ones-, en ^ámaras de calderas: que quemen c^omb^ustible lí-

u^do, y e^ c^maras de mot^ores de combustión interna, estarán

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

gla se oc^upa del número y disposic;ión de los pulver.^izadores y

de s^u ub^c^^ión y distribuc.^ón (furrdamentalmente, e:n las zonas^

s^bre las que puedan derramarse combustibles líquidos)^. La.bom--

^a. que s^uministre el a9ua a. pres^ión se pondrá automáticament^e

en fun^ionamientD, cx^and.io descienda: la presión en el sist'ema.

S'e a.mplia y detalla. el equipo de bomti_ero_ que describía

la: R^.49 del Cá^. II del Reglamento de 1.948. Se encarga: de ello

la: R^, que es la que^. irrtroduce, por primerá: vez>, la locx^ción

Eguipo de bomber_o, que declara c^ mpuesto de un aparato respira-

to_, una guía. de socorr.-o ( que rro f"iguraba en la R.49) , una

lámpaL-a de seguridad: y un haĉt^a ( que tampoc^o se relac^ionaba en

el precepto de 1.948) . La Regla describe, asim^ismo, los t^ipos

de aparato respiratorio: ^on bomba:de aire y manguera, o bien

a:ut^nomn, por medio de b^tellas de aire c^mprimido. También in-

cluye algunas generalidades s^obre el resto de^ los element^s del

equipo.

Por_ Res.A.108(E"S.III), adoptada el 30 de Noviembre de

1. 966, la^. R_ 63 f ue mod^f icada, sustituyéndose por c^ompleto s-u

texto origina^l, para dar un nueu.o alc^ncE a: los cnmponentes del

equipo de bomber^o, que, prácticamente a.in variac^ón, fue recogi-

dó por .la u.er-:s=ión imic.ial del C. I. de SEU II^AR=74, puesto que,

c^orrro tantas u^eces se ha dicho, las- enmiendas a^1 C'nnverio de

1.960^, c^mo tales^ núnc^a llegaron a: tener ef°ectiv^idad, debido

a^l procedim^ento e^npleado para s:u aceptación. E1 texto modif.'ica-

do de la R.63 distin^ ue entre un eguipo ind^ividual y un apa_rato
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resp^iratorio de nrodelo aprobado. rntegrando el equipo individi^al,

se añaden: r^opa protectora, que def ienda la. piel c^ntra el calor^

irradiado por el fuego y c^ontra las quemaduras por vapor, siendó

impermea.^le a1 a^gua.; b^otas^ y guantes. de g-oma^ u otro material que

no sea conductor de la electricidad; y un casc^o rígido que pr-o-

teja eficazmente contra impactos. A'^.cada aparato respiratorio

se le dotará de3 un^ c^file d'e seguridad-; de resistencia y longitud^

s^uf iciente^^ que se pueda su jetar^ p^r mEdio de un ac^ nc_ho c^on

muelle al a^cnés del apar^ato o a ura^ c^mturón separadó, con ob je^-^

to de impedir que se suelte el a^arato respiratorio a:l ma-.niobrar-

se el cab^le de seguridad.

Todos los reguerimient^s=de la R.64 (Prescripc,.iones a.pli-

ca.blese ^a los buques de pasa je} , se ^ hallaban ya recogidos en la_

^orrespondiente R.50 del Ca^p. II del Reglamento de 1.948. Natu-

ralmente, el nuevo precepto adopta,una sistemática más rac^ional

para; su exposi^ión y, des^de luego, , incorpora las novedades que

s^uponen las Reglas generales prec^edentes. A^sí, respect^o a la

c^ne^ción internacd.onal a^ tierra°, las instalac^ones^ han de permi-

tir el e_zn leo de dicha conex^^ión en; a^mbos^ c^ostados= del buque.

De-1 m-á.smo m^odo, la Administración prestará.. atenc.:ión espec_ial a.

la.s instala.^iones de ex:tin^ión de incendios de los espacios: que

^ontengan turb^.nas de vap^o^ y que estén separados de las c^maras

de c^lderas^ p-or mamparos estancos. Tamby.én se cuant^^'ican los

eguipos de bombero, que deberá.n ser, c^ando menos, dos (c^omv en

la n^ormativ,a de 1.948) , pero sd. el buque3 s^obrepasa las 10. 000̂

T'_R^B, ha de llevar, por lo menos, t^res; y cuand^b ex^_ de las

2^.^^í^^ TRB, cu_.

Est'a R. 64 f ue m^odif ic^da. por Res. A.122( U) , adopt^da e^l
-

25 de í^ctubre de 1.96?^, en las partes^ c^orrespo^ndientes a la

alar^na:-: de inc^endio^ y a. los eguipos de bom^ber^o, t^nto c^mpletos,

c^ortto, los llamados eguipos indiv^i^.duales ( que n-o inc,luye^:n e^1 a:pa-

rato respiratorio).

A^^1 igual que r^espect^o a los bnuques de pasa je-, la R=_

se oc^pa de las Prescrip^iones^ ^plicables: a^ los bx^gues de c^arqa,
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s^n que sus r^Equis^^itos difiera^n sustanc,,i.alme-nt^ de las que es=

table^ió la R.51 del Cap. II del Reglamento de 1.948, par^a los

bx^ques^ de ..carga de- 1.OOU TRB' o más. i^^,b obost`ante, tamb^ié^n en es:y-

te c^so ha:y que señala^ una distri(^ución temática más ac^ordé, c^on

los pr•ec^eptosr que regulan los element^s: y dispositivos c:. i. , as^i

©omv la in^lu^.ón de los aspec^:tos r^uevos. En es^t^e orden de cvsas,

además de la^: referen^ia^ a la. ^onexción interna^ional a tierr_^ ha-

bría: que dest:-ac^r, en el a^attado referente a las i^t^ala^iones

f=i= e^ los espac-ios de car^a;, la: men^ión espec;ial que se hacE

de los bitques ta^que: en ellos, las instalac-.io-nes= que de^scarguen

es um^ay s^.tuadas^^ e^ el interio^ o en el ex^erior, de los t-a:ngues,

p^eden ac-eptarse c^mo una alternat:iva adecuada, en lugar del

gas sofoc^dor^, o del u,apo^. En esta misma línea, cabe poner de

relieve la prescripc^ión de que-; e^:n todó buque de car^a que trans-

porte ex^plos:ivos-; no se usará el vapor• para sofocar incendios,

en los c-ompartimient^s: que los contengan, debiendó disponer en

ell'^os y en los- c^ompartimientos de carga adyacentes: un sistema

detector de inc^endios^. Asimismo, se re©oge idéntica ex:igenc^ia

que par:a^: los bx^ques de pasa je.:, respecto a los dispositivos c^ i.

en los espacios que c^ontienen turb-^na^^ de yapor- y no est^n pr.•o-

wistos de instala^.iones f'i jas. También esta R.65 fue enmendáda

por:- R^es.A^.174(U:I), ad^optada e-1 21 de Oc.t^ubre de 1.969, em algu-

n^os detalles c^m^plementar^ios; referentes al equipo de b^mbern.

L.as: Rs. 66 (Rápida disponibilidad de los medios^ c;. i. ) y^ 67 (Equi-

v.alenc:iasy) no añade^n rrada nuevo a lo ya estatuidó en 1.948.

5.8 Comentar_io s^obre las diferencrias de la Parte F( Dispos^i-
^ione^ Generales para C'^so de IncBnd^io) .

Est^ Parte no se puede c^onsiderar semejant^e de la que

lleva: la misma letra, en el Ca^p. II^ del Reglament7o de^l C.I. de

SEUI^I'A^R-48, que portaba. e,l tít^ulo de ^lisc^elánea, pues los pre-

c^eptos referente^ a: la maa•cha atrás y al aparato de gobierno en-

c^ontrar^.on una me jor ubicación en la Parte C del nuevo ^ap. II

de las Regla^, según se ha vist`^o en el s^ubp. 5.6, ut s-upra.

Por c^ontra^, esta Parte F( que se aplica a los bugues de
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^a^s^e^ y a. los bvques de ca^ga, a d.iferenc:ia de la de 1.948, que

sólo se a:p^lic_aba a los primeros=) , incluye dos precept'-os adicio-

nale^, respecto a los ^ledios de evac^a^ión de locales (R. 68) , que

guardan perfecta conex^ión con su epígrafe: I^edios^ para parar de-

terminadas máguinas a^x^^iliares y medios de c,ierre- en las t^uber:ías

de aspirao^.i.ón del comb_t^st^-ible (R.69), y^ Planos_ c^oncernientes a
--^

1'a lucha c^. i. ( R. ?0) .

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

c^an novedades d•ignas de menc^ón, por lo que se refiere a los

buques de pasa je, a^ no ser la mayor prec,^is^ión y detalle-^ que ad-

quieren las prescripc .̂iones3 de 1.948. Para los b^ugúes de_ c_ ar_

se dispone que, e.n todos los espac,ios de pasajeros (recuérdese

que pueden transportĴar hasta d-bce pasa jeros) y de tr.-ipula^ión,

asi c^orc^o en los que, norma:lmente, és^t`a se halla empleada, exc^p-

t^n en los espacios de máquinas, y arrancando de los mismos;, se

deben dispone^ escaler^as y esc^las que pr-oporc,.ionen medios rá^pi-

dos de evacuación hacia la c^b^ierta de embarque; en los botes sal-

v.a.^idas. En los espacios de máguinas se aplicarán los mismos re-

quis^^itbs que en los buques de pasa je.

^e han de proveer medios° (R.69) para p_, los ventila-

d^res de c^marra. de máguina.s: y de los espacios de carga; y para

cerraa todas las puertas-, ^onductos de ventila^ión, espac:ios:
-
a-nulares^ alrededor de las cfiimeneas y demás a^berturas en did^os^

espa^iosy Los^ motores de los yentiladores de tiro forzado y las

bombas de com.ti_ustible, an gener^al., tienen que ir^ provistos de

un mand-b a distanc,_i.a^, situado fuer:a de los espac^os donde se

encuentra.n, para que puedan pararse, en caso de incendio en d^i-

c#^os espa^ios. Todas las tuberias de aspirac^ión de combustible

liguid^ó, por enc:ima del doble f^bnd^b, llevarán un grifo o válv^ula,

que p-ueda c^errarse a distanc^a.

Por últ^imn, la R_ ?0, según se ha dic#^o, trata de los

Planos concernientes a la lucha ^.i. Es una norma de contenido

s,^.milar.• a1 de la R.44 de la Parte D( Proteccd.ón C. I. en los Es-

pa.cios Haf^itados y en los Espac:ios de Ser.vi^.io de lo ŝ Buques de
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P^ása je->) , del Cáp. I I del Reglament^o de 1.948, que ya fue c^omen-

ta^do a^l f^inal del s^bp. 6.5 del ^ Capít^ulo I I I de esta tes^is. La:

diferencia. es^triba:. en que la R.70 es;, lógicamente, más extensa

y detallada. y, además, ex^^tiende s^ a^plicac:ión, e^ la medida^ de

lo^ po^.ib,1e, a los bx^ques de carga^. Tamb^.ién esta Regla fue enmen-

dadá: por Res.A.l22(U), tbmada el d^ía 25 de Octubre de 1.967, pa-

ra. ser reproducida: e-n su pr^áctica literalidad± por la Regla c^-

rrespon-dients del C.I. de SE^1J._'II^AR=-74, per..o sin atenuación alguna

para los buques de carga, supr,ir^iend^ó la expres^ión, "en la medi-

da. de 1°o pos=ible". Realmente, no ex:iste justificacd.ón par.a una

menor exdgencia:; pue^ que la ex.hibición de unos^ planos y la.

dis^pon-^ib^lidad de urros fólletos, nro tienen por qué enc^ntrar d:i-

f^icultades de realiz-ación a. bordo de un buque de carga.

5.9 Alcanc^e de l^a nueva Pa-rte G(^ledidas Especiales^ de^. Segu-
r:idad C^I. en los Búques de Pasaje), adicionada por en-

mienda y que no llegó a entrar en vigor,

En el ^rbp. 5.1, ut supra, a:l comentar la est;ructura

general del Ca^. II de las Reglas, ya.se daba cuenta de la.gé-

rresis^y extensión de esta Parte G.

Fundamentalmente, las v..eintiuna. Reglas de que se c^ompo-

n^ tienen por finalidad me jorar la_ seguridad c,.. i. de los buques^

de pasaje (que transportan más de 36 pasajerns) oue ya eran

exis3tentes para el Cbnvenio de 1.948 (quilla c^locada antes del

19 de Nov^iembre de 1.952) , as-i cromo hac^er lo- propio c-on los bu-

ques de pasa je nvevos, según la Convenc^.ón de 1. 948 ( quilla c.o-

lo^ada^ el 19 de Nov^iembre de 1.952 ó des:^ués de esa fecfia} , pero

a^ttes del 26 de l^a:yo de 1.965 (R.71, AplicacĴión) . Además, t^ienen

un carácter c^mplement:ario y perfeccionador, c.on aplicac^ión par-

^ial de algunas de sus Reglas; para los propios buques de pasaje

rrueyos, según el C.I, de SEU.Z(^AR=60, es^ decir^, aquellos^ ^uya

quilla ha:ya sido cnlo^cada: e^l 26 de l^a:yo de 1.965 ó posteriormen^^

te.

Las Reglas, en general, abor:dan aspectos r^estr^rrgidos

de la protec^c^ión ^.i., que s^m f=actib^es de ex^igir.^ a bLques^ de3

pasaj^^existentes, en orden a increment.ar su índice=de seguridad
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e^n la:, materia:. P-ero, en algunas parcelas: muy c^oncret`^s^, a^:porta^n

^ inrrousc,̂ iox^ES del m^.smo sent~i.ctó para los buques r^uevAS-. Los^ as:pec-

tos tratados quedan reflejados e-^ los propios epígrafes de las

Reglas añadidas po-r esta Parte G^': Estruct-ura (R.72) ; Zonas verti-

cales_^ princ-ipalesĴ (R.73); Ab^rturas:, e^ los mamparos Que subd-iv^i-

dem las ^. v. p. ( R. ?4) ; Separac.ión entre los espacios de alo j^amien-

to y los destinados a. máquina^, car.ga. y servicios ( R. ?5) ; a;^li--

ca.^ión relativa a los. ^létodos^ I, I1 y^ I-II (R?.76}; Protec^:ión de

es^aleras vertic^les7 (R^^,77:); ProtECCión de asc-ensores y monta-

c^rqas, tronc^os verti_ĉ les^: de alum^bradb y vent=ilac:ión, etc.: (R^

78) ; Pr.ntec^.ón de las centrales^: de se uridad: ( R. 7^) ;^I^rntecc,ión

de paño.les-:(R.80); Uentanas y portillos^(R.81); Sistemas de ven-

tilación (R.B^) ; D^all'es diu^ersos-^ (R.83) ; Pe=lícx^las cinemato-

gráf^icas (R.84) ; Pla^-^.nos,: (R.BS) ; 8ombas, servic^io de tuberías de

a.gua: de mar, . boc^s de incEndios y m^angueras^ ( R. 86) ; Detec^ión y

extin^ión de inc^endio^ (R.87); Rápida disponib^.lidad de los dis-

po^i^iv^os c: i. (R.88) ;(^ed-ios de evacuac^^ón (R.89) ; Gener:adores

eléc^ric^os de soc^orro (R.90) ; y Reuniones y e jerci^ios^^ periódi-

c^os (R.91).

C:nm:v se ha dict^o más arriba°., algunas de estas Reglas in^

trodl^cen e^xc'^genc! in^lusn paraA los buques rtuevos-, s.egún SEU h

I`TA^ Por e jemplo, el a- . b de la R_74, que presc.ribe la obli-

a-^^i..ón de que las puertas c^ontraincend-io sean dé ac-ero o de ma-_ . -

terial equiy.alente, c^on o sin aislamiento inc^ombustible. Y el
-

.^ de la misma Reglay cx^ando ex^.ige que los tronc^s y c:ondúc-

tos de ventrila^.i.ón con una secc-ión c^m^prendida entr.E 20Q cm2 y

?50- cm2, lleven ma^^iposas c-.. i. de cierre a:utomático y a prueba

de avería^. 0 b^^ien, ^inalmente, la n,ovedosa R-_ 91, cuyo texto se

refiere a los ejercicios de incendio c^ntemplados en la R.26

del C:^ap. iII- de las Reglas_y ex^igiendó que cada miembr;^o de la

tripulac_ión demue^;tre estar familiarizad^ó ccn la disposic:ión

e instalaciones del buque, cnrrocer sus propios deberes y saber

mane jar taoda. c-lase de egu= que t`.vu:iere que ut`ilizar^.

^
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S.lt^ 8rave descripcd.ón de la nueva y extensa Parte H(Preven-

ción, Dletección y Extinción de Incendios e^ los Buques

de Pasaje), adic^onada.por enmienda y que nn llegó a
entrar en vigor.

Lo rmismo que en e^l caso de la Parte G, el orígen, s-ignri-

f^icado, extens^^ión y relac,.ión c^on el C:I. de S^E^V^I^I^AR-74, de esta

Parte H, añadida por medio de una enmienda, ya quedaron reseña-

dos e-n el s^bp-. 5.1, ut stipray

Es b.uena. prueba: de la im^ortant:ísima renovación que s:a^-

pone esta Parte, la.extensa parcela de sustituc^ión qué c^ mporta ^

ya^ que, según-^ la Regla 92 (Aplicación) , sus Rs. se aplican a los

buques de pasa je importantes:^, que transporterr más de 3^ pasa je-

r_, c^uya quilla.: ha.ya sido c^locada. en la fecha de entrada en

^v, i= de las mismas o después de ella: ( circx^nstancia: ést^, de

la entrada en u.2gor, que no se llegó a. prodúcir^, cnmv repetida-

mente se ha hec.fio c^onstar) , y sustituyen, respecto a estos b^tques,

a; la:s disposiciones de la R.31 de la Par:te C: (U^ilizac^ón de

c^omi^ustibles líquidos en los b^uques de pasa je) y de las^ Partes^

D,, E, E y G del Ca^. II^, que se estud-i.a:, que s^n a:plicables_: a

los b^ques de pasa je^^ cvya quilla haya sido c^locada el 2^:6 de

Mayo de 1.965 ó posteriormente.

La Parte H, adic,.ionada, no supone-, según mi criterio,

urn caml^io de f=ilosof ía, r-especto a la verdadera renovación y

ac^ualizac.ión que se plamó en la normativ.a de 1.94^8 y que ya

^ue suf icientemente ponderada. e-n el s-ubp. 6.5 del Cap. I TI de

e^te traba.jo. Pero s^po^ne un tratamiento de la pr-otección, de-

te^ión y extinc^.ón de inc_Endios^ mucfio más extens^ y notableme^n-.

te mE jor estructurado, inc^orporandó varios aspectos^, que s^on

producto de la investigac^ón y de la t°écn-ica, desarrolladas in-.

^1uso a.. partir^^ de la c^onc^l.usión del C.I. de SEU:IM^A^R=60.

Esta nveva parcela reglamentar^ia, sustitu^^or^a, en gran

medida, de la que originalmente se concertó en 1.960^, es cierta-

mente extensa, c^omo ya.se ha indicado: abarca de las Rs. 92 a 123,

a.i. No llegó a entrar en vigor, pero sus requerimientns^fueron

adoptados,:. en s-u prác^i^.^ totalida^^; por^ la versión inic:ial del
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C.^. de ^EVIMAR^74; en bastantes ocasiones-, respondiendo a la

pr_^opia transcrip^i.ón lit-era1.

En base a estos hecti-o^, sólo cabe resaltar aquí, en mi

op^ir^r,ión, los punt`o^ de verdadera inr.rovac^.ón perfecc,ionadora, de-

ja^do el come^ntario complementario de detalle. par^a llevar^• a cabo

e^ el lugar apr-opiado del Cápíti^lo s:iguiente, dedicad^ó al estu-

d^1o comparativo y de c^usalidad:^ e^oluc.d.onadora de la C^onvención

de 1.974.

A'^, mi parece^, una not:a destacable, en cx^ant-.o a los ^_-

^ipios básicos fundamentales de las Reglas:^, rec^e^^ en la c^nsidera-

c^ión diferenciada del uso restrin^id`o de matEriales^^ c^ombustibles,

de la. detecc,.ión del incenct:io e^n la z^_on_a en que se o^•igina, de

l'a localiza^ión y ex^^in^i.ón em el espa^io e-^ que se-^ pr:^odúzca,

y en la= p^otec:^^ón de los medios de eyacx^ac;ión o de acceso ( R.,_

93, Generalidades) .

Ta1 v^ez^ una de las me joras más signif^icativas se halla-

e^, la gradac^.ón del aislam^ient^ de las diyis^iones de Clase A y B,

asi comn de la adición de las d^.y^is:iones de ^lase C^ ( R. 94^^, Oe-

f.^imiciones) .

Pa^tiend^o del hec#^o de que las temperaturas de ref^éren-

c-ria:, an la c^ra no ex^uest^, se elevan de 121° C( para la media.)

y>^ 163° C( para la puntual) a 139°C y 180°C, respectiv.amente-•, el

aislamiento, c^on materiales• incombustihles apr^nbados, e-n d_

^iorres clase A, ha: de lograr s^^u ob^:jet=ivo, después de los- s-iguien-

t'^es períodos-:
C^1ase A-60 ................... 60^ minut^os-^
C^ase A-30 ................... 30 minutos:
C^. a s e A -15 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15 m-i n u t7o s-^, y
Clase A^-O ..... .............. 0 minut^s.

Respecto a. las div^ia•̂ i.ones clase, B, a. par-^ir., del grado de

a^.islam^.entn, se dividen en las s^guientes subclases=., según los^ .

períodos de ex^osi^ión a1 ensayo estándar:
- .

Cla=^se 8-15 ................... 15 rmirrut^s, Y ^
C^ase B-0 ................... 0 mir^-ut^s.

Las div,is^iones= Clase=. C están construidas c^n mat-.,eriales
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inc.omb^stib^l.e^ a^robados. No es^= nec^esario que sat^isfagan las

prescrip^i.ones: re^lativas al pas^o del humn y de las llamas^. ni al- - -

lím:ite del aumento de temperaturav...^_

Entre las Definiciones^ (R.94) s^ adv.:ier.te el rruevo c^on-

c^ t^o de espa^ios de c^.ategor^ía espec,,ial, c^mn aquellos lugares_-

cerrados,. por enc^.ma. o por deba jo de la ^x^b^^erta de cierr:e, des-

t^nados a1 t_ra_n_s_port^e de yehícx^los mot^orizados que lleven en sus

depósitos c^mti7ust^b^le^ par:^a su pr,opia prr^puls:ión y en los que pue-

den entrar_ y salir^^ dfcfios vrehí^ulos por sus propies medios-, te=

nien^o ac^es^o a. ellos los pasa jero^. A^^imis^no, se tipif^ican c:omo^

nUev.o^:los espa^.ios de máguina.s de categoría A, siendó aquellos

que contienen motores de cnmb^ustión interna. utzlizados par^a la

pr^^puls^ión pr^in^.ipal o para otros fines-, s^iempre que, en c^n jun-

to ( en este último c^so) , tenga^n una^: potenc.ia no menor^ dé 500

BH-P^. Tamb^i.én se incluyen en est^ c^lase los espac-..ios> que contie-

nen alguna:: c^lder^a aliment`^da c^on fuel o inst`alac-iones de c^om-

b^ust`itile líqui^; as:i c^om^r; los tronc^s de ac^ce^ a estos^: espacios.

D^1 m•is^no mvdD, se def i^ lo que se entiende_ por^ inst^la-

^ión de c^omb^ust^ib^le líquido y por- locales que c^ontienen mobilia--

r^io y a^ccesor^.os_, en los que el pelig^o de inc^ndio es redu^ido

(camar^otess, espa^ios públicoa^, ofi^inas u otros ^ipos: de alo ja-

miento) .

Sin duda at:lgun^, e,1 perfec^:ionamient^o más notable^^ s^e

encuentra en el ntievo t`ratamientn que se da a la Integridad' al

fuego de los mamparos y cx^b^ert^as (R.98)^:, c:on una enumerac:ión

pr^.áctic^mente ex°d^austiva de todos los espacios, que quedan c,la-

s-^.^icados, nadá: menos,, que en catorce c^tegor:,ías, segúrn su r'i_es_-

^o de inc^ndio, del rnod^ ^iguiente:

(1) C^ntral^ de seguridad;

( 2) Esc^lera^; ^_._._.

(3) Pas^illo^^

(4) Puestos de ma.niobra: y e^nbar:^ue e^ los b^otres salvavidas y

balsas^ de salvamento;

(5) Espac---ios de cx^bierta a, la intemperie;
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^6) Espacios habitados con r:iesgo menor-^ de inc^^endio;^.

(?) Espac:ios_ habitados cbn riesgo rnoderado de inc^endio;

( 8) Espaciosl habitados c^on riesgo ma^yor, de incend^io;

(9) Espacios sanitarios y s^imilares;., _

(lt^') Ta.nques, espac-^.os perdidos y de maquin-aria aux^liar^ c^n

escas^o o rrulo riesgo de incendio;•.

(11) Espacios de maguinaria aux^iliar, espacios de carga, espa-

^ios de cat^egoría espec:ial, tangues para car^a. de petróleo
-

y^ otros tipos de li^idrocarburos^:, y demás espac;ios ^imilares

com rr^oderadlo ries^go de incendio;

(12) Espac^ios de m^águinas y co^.inas p^irtc:ipales^;

(13) Gamb^tZa y pañoles, t'aller:ea, des-pensas, et^:; y

S14) Otros espa^ios en los gue se almacEnan líquidos inflamables.

Cad.^ una: de estas ĉategor_ias se desglosa• e'n una enumera-

c^.ón no omt^ic^mprensiva de los espacios que pueden integrarla,

ya: que sus trítulos^ se pretende: que sean s:imbólic^s= más que limi--

t a t i^,w s^. ^

La: R.98^. presenta:: la noyedad clarif^icado^a de estable.cEr^

ha^ i^n^tegridad múrhima al fuego de los mamparos y c^-ubier:t^s, adop-

tando una. disposi^i.ón tabula^. A'^. t^1 efectD, inc^luye cuatro ta-

ti .̂̂.a^ c^uya; aplica^ión se distrib^uye del m^odb s^iguiente:

i) la: tabla:: 1 se aplica. a mamparos,. que limiten z^onas verticales

pr^lnc.^.pales o z'orras hor.^irontales;

ii) la^ tabla^ 2 s^e aplica a mamparos que ra-o limiten zvnas verti-

c^les.: prin-^ipales mi ^onas horiz^ontales;

iii^.) laá tabla 3. se aplica a ca^b^iertas que f^ormen bayo^netas e:n

zonas y^erticales p^in^ipales o separen zonas horiz-ont`ales; y

iv) la ta.bla..4 se aplica a cx^b^ertas que nv formen bayonetas

en ^^onas verticales prin^ipales: mi separen z'onas: hor_iz-on-

ta1e5=^

Se aclara, por ser, asimtismo, un^^ c^oncept^ de nueva in-

c^orpora^ióm, que la:s z^onas hori^ontales• s^n aquellas: que, de

ac^uerdo c^on la. R.96, resultan de la. s^bdly^is^:ión de una zona: ver-

tic^.l pr^inc,ipal, por medio de d^ivis^iones^ hor^iz^ont-ales; ^1ase A'^,,
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c^on ob jeto de f or_mar una b:arrera adec^ada: ^tre las zonas^ del_._.-

^uque p^ou^istas de ro^iadores:_ y las que c^recen de ellos^.

C^n f^ines de aclarac^ión, en los dos páginas siguient^es

se ofrece la reproducción de las tablas 1 y 4, a partir:•del pro-

pio^^ texto de la Conve^c:ión ( Ref. 28.- Supl. 1, pp. 36 y 39).

Est^ disposición tabular•, en doble entrada, cx^enta c^om

la^ venta ja:: de su concre^ión y c,lar^idad; recaogiendó e^ po ĉo espa-

c^.o- la^ c^s^ística de las d:ivis^iones: e-^tre las dif^erentes znnas.

En^abezando las ^ila^, de todas las tablas se hallan las diferen-

t^s c^^egorías de espacio^, c^on s^ der^•ominac:ión correspondiente,

seguida de su número entre paréntesis. En las cabezas de las c:o-

lumnas^^ f'igura, sólamente, este últ`d.mo. Na^uralmente, lá c^lase

de dlv^isión y grad:o de aislamiento, entre dos espacios ,c^ont^.iguos

de diferente categoria;, se enc^entra en la cuadrícula: inter^

sec^ión de la f'ila y c.olumna^. c^orrespondientes. En el c^s^ de

la:s cub^.er^tas^^ ( tablas 3 y 4) , se indic^ c-laramente cuá^l es el

espac^.o superior^^ (columnas} y el inf^erior, (^ilas) , que separa la

c^ub-^.erta en cuestióm, Las:: tablas ofrecen con frecuenc.ia la po-

s:^ibilidad^ de elegir entre dos n^ormas de integridad al fuego, pa--

ra a^licar a determinadas separacione^. La opc:ión ha de hacerse

de acuerdo c^^on las c^ondicio-n^es' impuest^s por la propia. R.98.

C^uand-ó haya espac^ios c^ontiguos: cnn la misma categoría
numérica y designacd.ón, e=n las^: tablas^, c.^on el ex:ponente 1, rro

es preciso c^locar mampar^o o^ub^.erta entre ellos:, s>i la Admi-

mistración rro lo c^onsidera necesario. En los casos e:n que f^igu-

ra el e^onente 2, se puede tomar el menor valor del aislamien-

t^, siempre que, aS menos:, uno de los espac,^.os adyacentes esté

protea^ido por um sistema de roc:iadores a^t^omáti^o. La presenc.ia

de unn guión en las cx^adrí^ula^ indica que no exist^en prescrip-

c^one^ especiales^ para el material o la imtegridad de las sepa-

rac^.o-nes:. Ta.mbiért se a:portan indicacionea: es^ec^;íf icas^, respecto

a. ld^ espacios de Cátegoría (5).

Hasta aquí, los aspectos realmente n-ovedosos y que c^n-

ilevan un más cabal cumplim^ient^o de la func:ión que corresponde
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a la.protección, detección y extinción de irncendios, en el con-

texto de la seguridad de la v^idá humana en la mar,. E1 rest'n de

la-s^Rs. de esta extensa y completa Parte H abordan parcelas ya

c^on-ocidas y tratadas^ e^m la vers.ión^: de 1.9^K:8 y, desde luego, en

el tex•to or:iginal de 1.960, c^mn s^n, por e jemplo: f^lámparos s^^i-

tuados en el interior^ de una r. v. p. (R.9?) ;^ ^ledios de evacx^a-

c_ (R.99) ; Aberturas en las div.lsiones de clase^ A(R.101) ;

S'.istema de yentilac^ón (R.103); Uentanas y portillos (R.104);

Pa:^trullas para detectar irmcendios^, etc^. , y equiprn extirrtor- de

incendio^ (R.112) ; Extirrtores de inc^endios (R.115) ; Planos de

lucha c,^ i. (R.122) ; etc^ Ni que decir tiene; que, e^n la prác:L

tica totalidad de estas materias ya tratadas^., la c^ncepc:ión,

el enf^oque^, los requerimientos y e:l lu jo de det^alles^ s^on fran-

c^mente s^uperiores,, por todos los conc^eptos^, a los que muesaran

los prec-Eptos a:nteriores; a. esta enmienda.

Per:^ c^nv^iene señalar.-^ que existe un-^: cDn jurnt^o relevante

de Reglas en la Parte H aue, inev:itablemente, s-^on-^ de nuev.^ fac:^

tura y respot^den a. la filosofía de evolución perfecc^ionador^a

que supone la propia adic,.ión de la misma, por la vía de la en-

m^end.a. B^ste mencionar•, c.^on fines ilustratiu^os, los títulos de

algunas de did^as Reglas, de c^rácter más conspicuo: Aberturas

en div..:isiones de Clase 8^(R.102); Restricc^ión de materiales com-

b7ustible^ (R.105) ; Pr^otección de los espacios:^ de categoría es-

ep c^3al (R.108) ; Disposiciones par.a el servicio de c^ombustible

líquido, de aceite lubricante y de otros hidrocarburos inflama-

t^tes^ (R.110^) ; Sistemas ^i jos de extincd.ón de inc^ndios mediant^e

c^as (R.116) ; Instalac3ón _f'i ja _de ext`^inción de inc^Endios a base

de esPu_: (R.11?) ; etc^.

En base a la relación, ya comentada, que est:a Parte H

guarda c^on las disposiciones pertinentes del C^. I. de SEU II^AR-

?4%?8, en el Cap. U; siguiente, de esta tesis, se volverá sobre

todos estos temas c^on más precisión y detalle^:

6.- Análisis g]ob^l, en, t^rminos c^omparativos, del Cápít`ulo III

( Elementos de Salvamento, etc:).-
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6.1 Cb nsta este apartado esenc^al para la seguridad de la

vida humana en la mar, cual es el Cáp. III de las Reglas del

C,.. I. de SEU II^AR=6Q, de treinta y ocho Reglas; sólamente cuatro

más que e:l Capítulo correspondiente^del ReglamentD de 1.948. La

distribución temática y su aplicación es exactamente igual:

Parte A.- Disposiciones.= Generalea; ( de aplicac,ión tant^ a los

bx^ques de pasa je c^on^o a los bugues de carga) ;^ Parte B.- Buques^

de Pasaje sólamente; y Parte C'.- Buques de C'^arga sólamente.
--

Cómo^ n-orma general, el C^p. III^ se aplica, en su con jur^t-o (co-

mv^ s^ homólogo anterior), a: los bx^gues nuevos que efectúen via-

.jes internacionales.

En una: b^uena proporción, ex:iste una c-oincidencia entre

la numErac-^ión y el contenido de las Rs. , en ambas versiones de
1.948 y 1.9^60. Sin embargo, esta última, que ahora se estud^ia,

est.^:^blece^ ub'icaciones^ más acErtadas de algunas cuest-iones^ cDn-

cretas y, por s:upuest-o, eleva y perfec^^orTa algunos requerimien-

tos. No tiene, empero, este Cap. III, globalmente considerado,

un c.^rác^er profundamente renovador; y ello resulta perfecta-

mente explicai^le-, porque es^.t^. materia. v..2ta1, cual es^ el c:^n jun-

t^ integradio por todos los elementos y disposit'ivos^ de salvamen-

to, rec:ibió un tratamiento adecu ado y actualizado en el C:onve-

nio=: de 1.948, de c_uya a.plicación se rec^gieron frutos muy es^-

timablea: y a,leccionadores en 1.960', com,o rec:onoc^.ó la propia

Comis..ión de disposit'ivos de salvamento, de la Conferenc^ia. Ello

no obsta^. para que, c^n brevedad:; se señalen llos puntos que, en

las div^ersas Partes^, s^ignif ic_an inc.orporaciones^ o m^odif.,icacio-

nes; de relieve, in-dicsndo, comn siempre, las causas que han

motivado su aparición.

6.2 N^,ótas diferenciales resal.tables^^ de la Parte A( Disposi-

ciones Generales).

Constituye un perfecc^.onamiento estimable_la amplia-

c:ión del catálogo de Def irriciones:: de la R.2. Además de lo que

se entiende por y^laje internacional corto, que r^n sufre varia-

ción respecto a lo expresado en 1.948^, se exponen las siguien-

t e s^:
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-- balsa de salv.am.ento, una balsa de salvamento que satisfaga

las= disposic:^.ones^ de las Rs. 15 (Especificaciones; de las

balsas de salvamento insuflables) y 16 (Espec^ficaciones de

las balsas de salvemento r^ígidas), que más abajo se comenta-
rán;

-- dispositiyo aprobado de ouesta a flote, un dispositiv.o apro-

bad.b por la AdmiR-istración y capaz.de poner a flote una bal-

sa± de salv.amento, c^on la carga. complet^ de personas y equipo;

-- marinenv patentad.ó, todo m^iembr^o de tripulación que posee^:_.

un certificado de aptitud expedido en wirtud de la R.32 (Tí-

tulos de marineros patentados para.tripular b_otes salvavidas)

de este Cáp. II1; y

-- a^parato flotante, el material flotante (que n-o sean los bo-

tes salv avidas, las balsas de salvamento, los aros salvavi-

das y los chalec^os salvavidas) destinadó a sostener^un núme-

ro determinado de personas- que se encx^entran e:^ el agua, y

de construc^c.^ón t`al que conserve su forma y características.

La inclusión de est^s nuevas defimiciones,, aun respon-

diendo a conceptos cnnocidos, es ciertamente u_ y v,2ene deter-

m^nada por la conveniencia de evitar c.^onf usiones y de un,if icar^^

criterios interpretativos de la$ Reglas^.

Se advierte en la R.? (Capacidad de transporte de los

botes salvavidas) una mayor prec:isión en el cálc.ulo del núm^er-o.

de personas:•que un b^te salvavidas puede transportar, hac:iéndo-

lo depender de su tamaño: en los botes qrandes (es-lora de ?,30

m ó más), se mantiene la cota f'ijada en 1.948 e inc.luso en

1.929 ( el ma.yor número obtenido d^iv,lendo la capacidad cí^b^ica

por 0^,283); pero, en los botes pequeños, de 4,90 m de eslora,

el espa^io es menor^y se requiere más volumen por persona. En

c^onsecuenc^a, se fi ja comv div^isor el ni^mero 0,396, para dimen-^

siones en metros. Para botes con esloras intermedias, se inter-

polará linealmente entre las cotas extremas:^. Nuevamente se in-

sist^e, c^omn en la R. cnrrespondiente de 1.948, en oue el número

de personas obtenido ha de rebajarse; cuando sea preciso, en
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orden a que todos los ocvpantes ( considerados com^o adultos),

cbn su cfialec:o salvavidas puesto, puedan ir sentados, s-in difi-

c^ultar al uso de los remos o de cualquier otro medio de propul-

s^ón.

En c^mpar-ación c^on los requerimientos de 1.948, el Nú-

mero e^.igido de b^otes salvavidas c^on motor (R^^. 8) , se modif ican

y perfec^ionan los criterios, abandonando el del número de em-

barcaciones^de salvamento, a bordo de lo^s bugues de pasaje, por

el m;ucho más lógico del número de personas que est'én autoriza-

dos a transportar^. Además, se incrementa la exigenc:ia, obligan-

do a todo bugue de pasaje a llevar, como mínimo, dos b-otes sal-

ya_y.idas c^on motor, uno a cada costado. Cuando el número de per-=

so^ presentes a b^ordo (pasajeros y tripulación) no sea supe-

rior a 3:0, bastará un solo bote salvavidas con motor. Los bu-

ques tanque mayores de 1.600 TRB y los buoues factoría quedan_.

obligados a llevar^^; por lo menos, dos b^otes salvavidas con mo-

tor, un-o en cada c^ostado. ^

Desaparec^ la distinción, poc^o práctica y un tanto difu-

sa, salv..o por la velocidad, entre embarcaciones de salvamento

con motor:., de las C^.ases-. A y B, que fi jaba la R.9 del Cap. III"

del Reglamento de 1.94^8, para dejar redac^ado u m precEpto más^

claro y simple, a la vez que exigente: R.9 (Especificación de

los botes salvavidas con^^ motor.) . Queda, ún-icamente, tipifi-

cado el tiote salvavidas con motor que, en la versión de 1.948,

correspondía a la Clase A. Sólamente se establece una diferen-

cria en cx^anto a la velocidad^: seis nudos, para los botes a mo-

tor de los buques de pas_a je, b-uques tan^ue y bugues factoría;

y cuatro nudos, para el resto de los botes salvavidas con mo-

tor.

Entre los elementos del Equipo de los botes salvavidas

(R.11), es perceptible la mayor seguridad o mejor disposición

conferidas a algunos de ellos:. Por ejemplo^; en lugar del re-

cipiente estanco al a:gua conteniendo 3 lit.ros de agua dulce

por persona..(cuyas condiciones de conservación no siempre re-
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s^ltan aceptables, aun ocupándose de su renovac,.ión frecuente -

ob^ervac^ón que i^ormulo desde: mi propia experienc-.ia-) , se pue-

den disponer recipientes estancos al agua. que c^orrtengan 2 1 de

agua dulce por persona, además de un aparatn desalirnizador^^, que

pueda proporcionar,l litro de agua potable por persona.

Como adic-3ones reales., en cuant^o a equipo, tienem lugar

cuatro: un silbatn o una s-eñal s-onora equivalente; un juego de

apare jos de pesca; una. c^pota_ o techo de modelo aprobado y de

col'or muy v_^is:ible:; capaz de proteger a los ocupantes de la in-

temperie; y u m ejempla^ de la tabla de señales° de salyamento,

prescrita en la R.16 del Cap. V.

P^or otra parte, los b^otes salvavidas^ con motor` han de

llevar urr^extintor de incendios portátil, de espuma o cualquier

otro producto i^dóneo, respect`D a los c^ombustibles ardientes.

P`or s:upues^^.o, e-1 apara.to portát-il de radio para botes

salvavidas= se ex^ige ahora para t^ndos los bug.ues. (R.13), e.xcep-

t^o para aquellos que lleven a: cada cnstado un: b^ote salvavidas:

con motor provisto de instalación radiotelegráf^ic^.

Del mismo mvdo, la adscripción a los b^ugues de pasaje,

que, en el ^Reglamento de 1.94^8, se hac.^a de la ex^igenc-ia de

instalacio-nes radiotelegráf ic^s^^ y pr^oyectores en las embarca-

c-̂ i.o-nes^ de salvamento a mcto^ (R.25) , se mantiene, en la versión

de 1.960, pero no con carácter exc•luyente y tomando en client^,

además, e1 n-úmer^o total de personas que vayan a bordo. E^n efec-

t^o, la R.14 ( Instalac,zones, radiotelegráficas y.^ pr:oyec;tore^s de

los b^otes salvavidas con motor.,) limŭ^t^a la obligac^.ón a los bu-

ques de pasa je que efectuen u.^ia jes internac^ionales largos:, pe-

r.^o la amplía o^ ex^tiende a los bugues factoría; siempre que unos

y.^ otros transporten un nu_ total de pers^onas: superior• a 199

e inferior a 1.500. En este c^so, un-o, por lo^ menos, de los

dos b.Dtes a motor^, ha de llevar una instalación radiotelegrá-

f ic^. Cuando dic#^o número total excede de 1.500, ambns botes
-

deberán portar la referida instalación. Por lo que se refiere

al proyect®r, éste deberá f'igurar en todos los b-otes a motor
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que estén obligados a estibar los buques de pasaje y los buques

fac^oría. Las espec-.ificaciones: ^de las instalaciones de radio y

de los proyec:tore^:s:: se mantienen sin cambios.

Uérdaderamente noyedosas^^, en est^a Parte A^^ del Cap. III,

son las Rs. 15 (Especificac^iones de las balsas de salvamento

i^nsuflables} y 16 (Especificaciones de las balsas de salvamen-

to rígidas) . Es la primera ver que esta materia., cx^ya relevan-

cia, en orden a incrementar la seguridad de la vida humana en

la mar, está fuer:a de toda pondera^.i.ón, se trae al texto del

C^nyenio. R^esult^ fácil advertir que los tres C:onvenios prece-

dentes, de 1.914, 1.929 y 1.948, c^onsideraron a las balsas: c^o-

mv: una categoría menor, dentro del c^onjunt.^ de los elementos

y dispositiv.os de salvamento, ad júd-icándoles^^ el mismo^ car;ácter

c-omplementario o s^upleto^io, respecto a los botes salvavidas,

que tienen los aparatos flotantES, introdúcidos por el Conve-

nnio de 1.929. En c:nnsec:uenc-.ia, sus regulac:iones^ en el t^ema son

par^s y pocn detalladas^: poc.o más, que la mera c-ita, en el Con-

venio de 1.914; R. XXU II I( Balsas^. de salvament^o) , del Reglamen-

to de 1.929; y R.30 (Aparatos flotantes y balsas), del Reglamen-

to de 1.948.

La ex^erienc^ia recogida durante la Segunda guerra mun-

dial fortalec^ó e^traordinariamente la im^portancia de la balsa

c^omb disposit`ivJo de salvament^o, al quedar probada, en numer.o-

sos casos, sv ef ic^cia, in^l.us^o c^on venta ja, respecto a los bo-

tes salvavidas^. E11'o determinó el que la cuestión de las balsas

f uese minuc^iosamente regulada en el C. I. de SEU I1^AR=60, ya no

s-ólo a través de las dos Reglas más arriba mencionadas^^, 15 y

1'6, s:^in-o también mediante la incorporación de preceptos rela-

tivos a su equipo y oper:ac:ión.

C:ón detalle y aciertn ex^pone las especif^icac^ones la

R^.15: es:^able e_n alta, mar^^, c-z^andó esté c^mpletamente inflada

y flotandó c^^on su c^apvta.. armada; resiste^cia, para poder ser

la-nzada al agua^ ... ^^ desde una altura de 18 m, s^in que su-

fran aver_ías ni la balsa ni su equipo; proyist^a de una capota
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que se arme a.utomáticament-e en su s^itio cx^andó la balsa se in-

fle:; c.on medios para recoger agua de lluvia y c^on dos lámparas^^

alimentadas- por una pila activada:.por agua de mar, una en el

interior y otra en el exterior^, en el trope de la c.^pot^; enva-

s= en uRa envuelta resistente c^apaZ^ de flotar, c^n^ la bals-a

en su interior; pis^_estanc^ y aislado s^uficientemente del fr^io;

inflado aut^omátic^o mediante un-: sistema senc.illo a base de un

gas que n-o sea noc^.vo; c_ap_az- de mantener:se 30 días a flote, c^on

c^a:lquier^ estado de mar_; c^n um númer^o mímimo de 6 oc^upant_es

y. máx^m^o de 25; etc. E1 número de personas que una balsa insu-^. .

flable es^á autorizada a transportar se ob:tiene diu.^idiendo por

96 el y.^olúmen en dm3de los flotadores^ pr_in^ipales:, o tr_ien d_

diend.ó por 3.720 el área en cm2del piso de la balsa. Se t-.omará

e^l menor de los dos números anter^iores.

A^^lgunas de las especificaciones^^ de las balsas de salva-

mento in^^f lables ya se recDg ían en las más arriba c,itadas R s.

XX^VIII y 30, de los Reglament^.DS de 1.929 y 1.948, respectiv:a-

mente. Pero n-n se establec•.ía-. distinción alguna entre balsas in-^

^.uf lables=^ y r.:ígidas ( f un-damentalmente, se contemplaban las úl-

timas;) y, además, la propia f^^órmulac.ión de dichas especiffic-a-

c.^.ones: era r^uc#^o más genérica e: imperfec^a. Por e jemplo, no se

fi jaba la altura:: de lanzamient^o, en rela^.ión cnn la resisten-

c^.a; y, en cuanto a la capac,.idad de transporte; s^lo se tenía

en cuenta. el v^olumen de los ^].otadores com^o criter_^io, señalando

un valor u.nitario sensiblemente más ba jo ( 85 dm3 por pers^ona) .

Cbmo ya se ha dicho, la R.16 se ocupa de las^: Espec^if i-

cac^iones: de las balsas de salyament'o r^ígidas. Lógicamente s^on

muy^ parec,.idas a.. las de las balsas hincfiab^l.es-, pero algunas^^ tn-

man en c^onsiderac::ión las pec:uliaridades^^ de este t-ipo de dispo-

s^itivos. Por e jemplo, la. capota ha de cx^mplir su función protec-

tora^, cualguiera gue sea la cara sobre la cual flote la balsa;

lo-: mis-mo que el e ui o-,, que ha de resultar igualmente ac^esible.

En cx^anto a iluminac:ión, sólo se ex<ige una luz flotante alimen-

tada por baterías, ur.rida a la balsa por medio de una guía.
•
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Por t'ndo e^uipo, las re^ulac^iones de 1.929 y 1.948 úni-

r^mente menc^onaban, para las bal_sas_, dos remos o espad^illas.

Una c^onsec^encia clara. de la categor-ía., s:irmilar^ a la de un apa-

rato flotante, que, en aquellas, C:onvenciones, se c^rrf'irió a

las b^alsas salvavidas. No es este-, naturalmente, el c^iterio

seguid^ó por la R. 18 (Eguipo de las balsas^de salvament^o insu-

flab^les^^ y r.ígidas) del Cap. III de las Reglas=: del C'..I. de SEI/'I-

MAR^^=60. Dadas las extraordin^arias condic.iones: que, para la s^u-

perv_^ivenc:,ia en la mar, han demostradD poseer:, las balsas:, se re-

quiere para ellas^^ un equipo n-ormal s^im-^ila^ a1 de los b^otes, pe-

r^o teniend^:ó en cuent':a sus pecx.^liaridádes^^. Uéanse algunos de sus

cromponentes: guía. flotante de 30 m; cx^cfiillos y ac.hicadores;

d-ós=^ es^omjas-; dos anc^las flotantes; dos zaguales; acc^sor^^ios,

para reparar^ pinchazos^; bom^ba y fuelle paz^a rellenarlas de ai-

re ( sálo exigible en-^ las b^lsas. hincfiables) ; tres abrelatas;

bntiquín de urgencia; vaso in-ox^idable graduado; lámpara eléc=

trica a^pt^. para señales Morse,., cnn pilas^ y lámpara de rec-^mbio;

heliógraf=o y s:ilbatn; dos señales de s^c^orro c^n paracaidas,

de luz: ro ja b.r::illa.nte; seis be.ngalas. de luz r^ ja brillante;

r^a^.ión alimenticd.a; por persona; recipientes de agua dúlce^ (1, 5

litr^.os^ por persona_) ; se^s tablet-^s ant:imareo por pers:ona; irrs-

truc^c-ionea para: asegurar- la s^uperv:ivencia; etc:

La R.18 hace referenc:ia al AdiestramientD e.n el mane jo

de las ba^lsas de salvamentn: la. Administración debe t^mar^ medi-

da.s^: par.a garantizar que las tripulac:iones est^^n adiestr.^adas

en la. puesta a flote `y ut-iliza^ión de estos efic^ces medios^^.

de s^Upervive_ncia^.

N.ó se aprecia^n camfr,ios s^ignif icativos,, respecto a la

v..ers^ión de 1.94'8, e^ el resto de las Reglas^: que c^mponen est'^

Par.te A del Cap. III: R.19 (Acceso a lo ŝ botes salvavidas y a

las balsas de sa:lvament=o^ ; R.2^0 ( Marcas en los b^otes salvavidas,

balsas de salv,^amento y aparatos^ flotantes); R^.21 (Característ:i-

cas de los aros salvavidas); R.22 (Chalecos salvav.2das); R.23

Aparatos lanz:acabos,); R.24 (Señales de socorro de los buQUes^);
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R.25 ( Obligaciones3 de la tripulac-,ión en casos de emergencia^) ;

y:^ R.2^6 (E jer^ic:ios periódiĉ^os) .

Sin ernbargo, c^onv..2ene destacar algun-os perfeccionamien=

táos puntuales, c^mv p.e., la ob^ligac^ión de c^nsignar^ el up erto

de matrícx^la, además del nombre del barc^, e-n los botes, bal-

sas., a^aratosr flotantes y arvs: (Rs. 20 y 21); o t^mb^én la con-

dic^ón que ha de tener, todo c#^alec^o salvavidas de ser c^pa^ de

hacer girar el c^x^er:po, a:1 entrar en c:ont`acto c-on el agua, y

hac^erle flotar en posic,^ón se-gura^, inc:linad^o hac,,i.a:: atrás, de su

pos^ic,.ión v^ert^.cal, caon^; la cara fuera del agua (R.22) . As^im-ismo,

mer^ece s^b-rayarse que, por pr_ime^a. veZ^, se ad jud^ica la denomi-

rración de CUadr^:o Orgánico al fExto que recoge^ las funciones es-

pec^ales^^ que c^orresponden a cada miembro de la tripulac^ión en

los diferentes casos de emergenc^^.a (R.25). ,

Las Rs. 21 y 22 fuer^on modificadas por la Res.A.174 (UI)

de 21 de Octubre de 1.96?^; y las Rs=. 25 y 2-6 lo fueron por la

Res.A.122(U), de 25 de Oc^ubre de 1.967. A^^demás de rec^rdar la

falta de vigenc^a de estas enmiendas:, hay que decir que su c^on-

terrid^ introduce, únicamente, r^equerimientos c^mplementar.ios de

ton^o me-nor.:; que no mere^e la pena. c^nsignar-.

6.3.: A^s^ec^^ novedósos^ importa.ntes^ de la Parte B^ (Buo,ues de
Pa.sa je s:^lamente) .

Como no pod.ía ser de otro modo, la R.2? (Botes salvav_•2-

das, balsas de salv^amento y a:Qaratos- flot^antes), dest.-inada a

regular el número de estoa> indispensa-bles. element-AS para salva-

guardar, en los buque^ de pasa.je^^, la u;2da humana., es^^ muc:ho más:

extensa, detallada y r,igurosa: que su homóloga de 1.94^^8 (R.22) .

C:ontempla, e-n primer, lugar.^, ĉ:lara y r-otun-damente, a las ba+lsas

de salyament-o, cromn element^.os^ c^mplementarios de los botES sal-

v^av^idas^, y de obliga.toria ut:ilización, en deter^mir^adas pr:opor-

c.iones'. En s^^gund:ó lugar-, r^.egula muy^ min-uciosament^ e^l c•aso de

lb.̂ .s bugues de pasaje que efectuen v,iajes internacionales c^rtos,

los cvales^^, cmm^ es sa^bidb, transportan un elevado número de

pasa jeros< e^n via jes-: de corta durac.ión, s-^iendó, por lo t-ant^:o,
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mu^^ crítica la. f'i ja^.ión del número mímimo de sus elementos^ y

dis^positivos de salvament^-o.

En una fase en que todavía no se ha establec,.idó, c^mo

categor^ía obligatoria., la presen^ia a bordo de los b^otes de res-

^ate, cnmo aquellos pz^oyectados^ para salvar^ a. personas en peli-

grm y para reunir embarc^^.i.ones: de s-x^pervivenc:ia:, la. R.27, en

s^ a^p. a^) , prescr^ibe la nec^esidad' de que los bugues de pasa je^

deben llevar dos b^otes:: guarn^idos: a": los pesca^, urr,o a. cada

c^ostad-ó, para ser utilizados en cas:o de emergencia. Ent^rar.án- ^-

e^n el c^o=t^o de los botes sa^lvavidas c^om m^t-or, c^n s^u instala-

c^.ón radiotelegráf"^ic:a: y proye:ctor,, si es el c^s^o, siempre que

c^umplan las es-pec^.if ic^c^ones-^ requer.ida.s por^ las^ Rs^. 8, 9 y 14.

Estos ^b^tes han de es^tar^ dispuestbs^ par"a s-u uso inmediat;o, c^uan-

dó el b^que se halle en la mar. Este requis^it^o ya lo ex^igía, en

los mismos t^érminos:, el a{^. c) de la: R.23 del Cap. III del Regla-

me nt^ de l. 94^:8.

Par^a. los buques de pasa.j% e-n via jes int^ernac:ionales no

c^o_tos^, el número de botes salvavidas::, en cada c^ostadó, ha de

poseer^^ ca^pacidar^^.^ tot^l suf^iciente para. recibzir la m,it^d del nú-

mer-o de personas. presentes a b^ordo. A s^ v.ez^; han de llevar.

balsas=. de salvamento ^on una. c^pac^dad^ t^ot^l s^f iciente para

re^i.bi^- el 25 ^ del total de personas,; y aparatos flotantes

p^or, v.^alor del 3^ de dicfio tot:.al. La. Administración puede auto-

rizar la sustitu^ión de b^otes salva:vidas por balsas de salva-

mento de ^la misma c^pac.^dad t'.ota^l. Per^o manteniendó e^l número_.

suf'iciente de bntes sa.lvavidas, en c^da banda, par^a acoger; c^-

mo mírnimn, e^l 37, 5^ del t'ot^a1 de personas^:^ presentes a bordo.

Respectn a los buques de pasa je.^ o,ue efectuen via jes in-

ternac,ionales ^rtos, deben c^ntar con el número de juegos de

pesc^ntes:, s:e^ún su eslor.^a, y c^on^ el de b:otes salvavidas, que

f=iguran en la Tabla de la R.28, s=iguiente y que más aba jo se

c^oment^a. S:i los b^otes salvavidas as^í previst-os: no son sufic:ien-

t_es para transportar a todas las personas^^presentes a bordo,

ha:y que proyeer botes adicionales^ suspendidos de pescantes, o
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b^.en^ balsas de salv.amentn, para que dic#^o transporte sea posi-

b^le. En los c^sos en que, de ac.verdo c^n la R.1 d) del C'ap. II,

urr^o de estos b.x^ques esté a:utorizadó a transportar un n-úmer^o de

persorras s.uperior^ a la c^pac^idad' de los botes salvavidas de que

dispon^ga ( por c^umplir c.DfT^ las normas especiales^ de compartimen-

tad-ó que^ ^ le snn-^ apli:cables)`, s-iendo im^posible estibar el núme-

rro de balsas de sa.lvament_o que le correspon-da, la A^'dministra-

ciórn podrá autorizar un^a reducc:ión del núm^ero de botes salvav.:i-

d_s. Pero el ní^mero rmír^im^-^ de éstos^., para buques de eslora igual

o-. m^a.yor.. de 58 m, será de cuatro ( dos en cada c^st^do) . C:uando.

la eslora, del b:Uque sea. irrferior a 5^^ m este número mín-im^o será

de d'os_,-^. E:n-: c^orrju..n^to, entre bDtes y balsas, ha de haber c^apac:i-

dad suf:iciente par.a el total de personas: a bordo.

E1 resto de las prescTipc:iones: rec^gidas en esta R^.2?

c^oincide plenamente c^n las^ correspondientes^. de las R ŝ . 22 y 23

^ del Cap. iII del Reglament^o de 1.948.

Se oc.upa la. R.28, c.itada algo más arriba:, de cnn^^ignar

la: Ta:trla; relativa a lo.s júegos de pescantes y^ a la c^pacidad de

los b^otes salvavidas para los ti^uques gue efectuen vJiajes intEr=

rYac^ionales cortos. L.a disposición y datos de la Tábla s:on entera-

mente iguales a los que ^iguran e^ la R-.2'4, hom^loga, del Regla-

men^t7o de 1.945, acarca de la cual y.a. se hicieron los oportun^os

c^mentarios- an el aubp. ?:.3 del C'ap. III de est^ tesis. 131nica-

me:nte cabe dec^r: que, en la Tabla de la R.28, las^^ es^t-imac:iones

ra^o se extienden más allá. de urra eslora de 168 m^ , para las

tres col'umn^ ► s, c^a.ndo e.n la Tabla del Reglament-o de 1.94°8 abar^

caban hasta los 314 m. , para la c^olumna^: ( A) , rmínimo de juer^os

de pescan^tes^, y para:.la c^nlumna (8), númer_^ reduc:ido autoriza-

do excepc .̂d.onalmente. C^iertamente, no tenía. sentido f'i jar^ una:

cota. máx:ima de eslora meno^ para la c^lumna (C), capacidad mí-

mima: de los b^otes salvavidas; y la. R. que se c^menta c^rrige=

esia inc:oherencia^. Result-a claro, además, que una eslora de-^

1^68 m marca raz-:onablemente e^l límite s^uper_ior, de las que sue-

len tener,estos buques de pasaje dedicados a vriajes interna-



Pág. 350

c^orales cortos^.

E.n cuanto a las:Instalaciones:y maniobra de los botes

salvauidas, de las balsas de salvamento y de los apáratos flo-

tantes (R.29), las ex-^igenc^ias son semejantes a las establecidas

por la R.26, correspondiente del Reglamento de 1.948. Per^o aho-

ra se pre^.isa má^, se c^uantifica algúrn parámetra y se reba ja^. al-

guna cota:. La escora desfauorable se c.ifra en 15 grados, a cx^al-

quier ba_nda. Los b-otes y las balsas han de ser puestos a flote^ __._.__.^

en el tiempo más corto posib^.e, s-in sobrepasar treinta minut:os.,

Se disnri^rruye la cota de 4.0^64 kg a. 2.30U^ kg , cnmo oeso de un

b^ote salv avidas, en las c^ondiciones de se^ zallado, para estipu-

lar el t:^po de pescante (basc^ulante o de gravedad) del çue ha

de ser suspendido.

P^áctic^mente, n^o ex^iste diferencia alguna, respectn a

lo^s requerimientos correspondient^es del Convenio de 1.948, en

el resto de las Reglas^; que c^mponen esta Parte B'..: R.30 ( Alurn-

brado de cx^b^ertas, b^otes salvavidas^, balsas de salv.amento, etc:. ),

R^.31 (Tripulación de los b^otes salvavidas y de las balsas de^

salvamento), R.32 (T"itulos de marineros patentádos para tripu-

lar bntes salvauidas) , R.33 ( Aparatos flotantes) , y R.3-4 ( N:úme-

ro de aros salvavidas) .

6.4 Diferencias s:ign^^if icativas de la Parte C^ ( Duques^ de
^arga sólamente). ^

Sé adu;ierte irrmediatament'E que las disposiciortes de la

R.35 ( Númer:o y capacidad de los botes se^lvavidas^: y balsas de

salvamento) s^n sensiblement_e _más rigurosas, detalladas y segu-

ras que las incorporadas por la R.32 del Cap. III^ del Reglamen-

to de 1.948. U.éanse las modif icaciones^^ más nvtables-.

Los bx^ques de carga, except-o los b^uques t=.anque de un

registro brut';o igual o s:uperior^ a. 1.600 t-.oneladas, los buques-

fábr:ica empleados en la pesca de la ballena o e-n el t`rat-amient.n

dél pes:cad.o^ o en el envasado de c^onservas de pescadó y los: bu-

ques dedicados al transporte de personas^empleadas en estas in-
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dústrias•;, deben llevar:, además de b^tes salvavidás, balsas de

sa^.lvament:n ^apacES de acaomndar a la mit^d. del total de personas

preseñtes- a. ti^ord-ó. Un requis:itn que, una: vez más^, pone de re-

lieve la conf^^ianza depositada er la. efectividad de las balsas.

1`odb buque t^ngue: de registro brut^ igual o s-uper•ior^ a
-

1.600 t^^rreladás^^ ha_ de estitrar:; e=n cada costado, bot:es salvau:i-

dás de capac:idad suf ic3ente pa.ra admit-ir^ a todas las personas.

que va..yan a bordó. Sr^i igua.la: o s^uper.a l^as 3.OOQ' t.^oneladas, de-

be mnntaz, por lo menos, cx^atro b^tes salva:vidas^ ( dos a P^p. y

dos en el centro)`.^, excEpto e^n los bx^ques: tanoue= oue no tengan

s-uperestructura central, e^n los c:x^ales:., t;odos los b^otes salvavi-

das^. tiene^n que ir:^ a Pp. C:ua.ndo mat^eria^lmente nn^ quepan, la Ad-

mirr:istrac .̂ión- puede a:utorizar la estib^ de un salo b-oté a cada

ban_a, siempre que cada uno de ellos:. no s-obrepase los^ 8 m de

esloa^a, que vaya instalado lo^ más a Pr:. pos•ible.^ ( ale jada la Pp.

del ^ote una distanc_ia: de vez: y media. s:u pr-opia eslorá, a.n re-

la^çión com la cara, de pr^a de la hélice) , que quede t°^n c^rca

de1 mivel de la mar c^omn s^ea pr:ude^te y práctic^mente pos:ible,

y que_, por últ^mo, e-1 b•^que lleve; además, las balsas- de salva-

mento suf icientes, para ac^mndar,, por lo men^os^, a la m^it^ad^ del

mimer:o total de personas^: que van a. b-ord^ó.

La escase^. equidad= de3 la. R:.32 del Reglamento de 1.948,

que a.d_judicaba: b^otes salvavidas suspendidos de pesc^nt`es^ únic-^a-

mente a la. tripulac^ión de los buques factoría, prescr^ibiendo

para el rest^D de las personas^ e^nbar.cac-^iones adicionale^s^ de: sal-

v.amento, suspendidas de pes-cantes, si resultaba posible, o es-

t-.ib^adas deba.jo de las que así f'ues^en, en otro caso, s^é c^rrige

raz-onablemente bien en esta v^ersión de 1.96U, t^eniendó en cuen-

ta la evidente dif'icx^ltad que c^ornlleva la regulac^ión de esta

mat^eria: en seme ja.nte tipo de buques..

En ef ecto, la. R.3.5 dé la Parte C' del C:ap. I I I^ del C:. I.

de SEU'II^fAR=60 dispone que los tales buques factoría. y^ los de

transporte de personas; lleven, en cada costadó, b^t'_es salva.vidas

s:uf^icientes: par:a^ la. m-it.ad del número tvtal presente a bordo, y
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balsas de salvamentn par.a la otra mitad. A^demás, los^ b^ot^es po-

drán sust^ituirs^e por^ balsa^s=., s^iempre que, en cada costad°o, los_

primeros,puedan a.coge^ al 3? 5 del total de personas presentes

a b^ordo. A^s;i^m^ismo, se prescr_ib^. para estos b.uques la obiligac^ión

de llevar dos b^tes., un-o e^^ cada c^ostadó, para c^sos de emergen-

^ia, a f'in de of iciar c^omo bxates de rescate, en las mismas c^on-

dic^iones que par.a los buques de pasa je::

En c^rant^ . a la R.36 ( Pescantes y disposit^ivos de pues=---

t^ a. f^lote) , no se detec^a.n cambios s^ignif icat^vos respecto a

la c^orrespondiente (R.2f) de1 Reglament^ de 1.94'.8. Sólamente

ha^ría_ que menciona^, c-om^ perfeccionamientv, la exigenc:ia de

que los bxtgues tangue de un registro igua.l o superior.^ a: 1.600

ti^nela^fa^ y los bx^ques f a^tor.ia. han de ir pr^ov.2stos^ de êscarn..

t^e_s_d_e_grau.eda.d. En^ los otros b.^uguesr de c^rga, los pesc:antes

deb^erán ser bascx^la:ntes o de gravedad-: para los k^otes^: c^on un^

pes^o rro^ sx^perior^, a^, 2.3:00^ k,g_ , al ser zallados; y de gravedad

cuandó su ^es^o sea s^perior^^ a dicfia^. cantidad.

Finalmente, los requerimientns^. de las Rs. 3?( Número de

aros salv.auidas) y 3:8 (Alumbrado para casos de emergenc:ia)

n-o s-ufren cambios sustancd.ales, e.n relac-ión c^n sus hom^ólogas

del Reglamentn de 1.948.

?;:- Valoración de c^on juntn, en c:lav.e de comparación-, del C^apí-.

tulo^ IU: (Radiotelegrafía y Radiotelefonía).-`.

La: estruc:tura y distribx^c,_ión de este Capítulo es ente-

ramente igual a: las del correspondien^te de ^..948: Parte A( Apli-

c^cd.ón y Def imic .̂iones:) ; Parte B ( Servi^ios de Esc.uct^a^ y PartE_ .^.^,

C (Condic^iones Técrricas^ regueridás) .

^Je la Parte A s-on pocas^, realmente, las nev.edades que

pueden destacarse., respec.to a la v,ersión de 1.94.8. En la R.2

(Expresiones: y def^inic-iones-^) se alude al Reglamento de Radioco-

mun-icaciones^, para ex:plicar que la expresión adscribe sste Re-

glamento a1 C.I. de Telec^o^municac^iones^ más reciente eue esté^

e^n y;igor^ en cua.lquier momento. En la fecha de conclusión del
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C:.I. de SEIIIMAR^60 se hallaba en v;igor el Reglamento de Radioc.^-

murnicac.iones de Ginebra, de 1.95^^. En la Conferencia l^arít.ima

A^dmimistrativa I"un-dial de Radioc^omunicac,.iones^, t'ambién de Gine-

br:a, de 1.967, se establec,.ie^on^^: importantes modificac:ioneex y

adi^.ionES^ a: d:icfio Reglamento de 1.95^9. Asirmismo, se d-^.stringue

entre t1f icial radiotelegraf ist^a: y Operador radio^telef"or^ista._ ..^.

La^ obligatoried^act de llevar.^ una. inst`ala^ión radiotelefómica,

para.. los bx^ques de c^rga, se establece a partir_- de las 3.OU TRB,.^. _,

c^orn lo_ cval se reba:ja^: en 200^' ^ la c^t-a mínima par^a conc^der^ la

exencióo.

N,ó tienen lugar: cambios^. im^portant^s en la regulac Ĵión

de 1?os_^ S'eru.:ic-̂ ios de Esc^cfi^ ( Parte B) , pues entiendo oue es^ una

materia^ que v..enía siendo tratada. ^on bastant'e efectiu:idad ya

des-de el Convenio de 1.929. Si cabe c^oment'.^r el ma^yor^ énflasis

que s-e pone e^ el Se^rvi^i.o de es^ucfia^: radiotelef ón-ica (R.7) ,

que, en el Reglament'c de 1.94'8, se de jaba., en cuant^ a la f^i ja-

ción de sus per^íodos::, al criterio de la Administrac^ión. Es más.

pr.~ác^icó y más seguro, e^n pr.o de la ^^ida humana en la mar, des-

de m-i experien^ia personal, f'i jar^ una escx^c#^a permanent^e, in-

trodúciendó alguna=. excep^ión justificada. Es lo que hace la c^:i-

tada R.7, ac^larando que esa: es^c-ha permanente, e^n la f.'rec^^en-

cia radiotelef ón-ica:^ de s^c^rr.n ( 2.182 kHz) , ha de hacerse en

e^l m^ismo s,:it'.io desde el que se gobierne el bx^que normalment^-e

( d_ónde siempre ha.. de haber^ un-^ Of icial de guardia) , ut-ilizandó

un altauAZ u otros medios apr^opiados. No obstante, esta escx^-

cfia^ puede interrumpirse cx^a:nd^ó ea equipo receptnr se esté usan-

dó^ para cnmunicar en otia f^rec^uenc:ia. y no s.e disponga de un se-

gund-^ó recepto^ (lo c^ua1 es lógic^o), o bien cx^andó, en opinión

de3 Capit^n, las c:^ond:i^iones sean tales^ que el ma^ntenimiento

de la esc^vct^a: pudie^a poner en pe.lig^o e1 b^uen gob-i.erno del

b-^u q u e^:

Idéntica t^órrica dé escasos cambios (la mayoría de poca

entida.d: y b=usc^ndó una mayor^^ seguridad^, a través dé perfecc^io-

nar^ientos c^omplementarios:) se registra en la Parte C: de este

Cá:pít^ulo IU.'. Efect'.ivamente, las Condic:iones t^ÉCnicas reQUer^idas^
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para esta:cio-nes e irrst'^lac.iones r.adiotelegráficas y radiotele-

f,ómicas, rro s^fren variác,iones sustanciales desde 1.94.8, por•que

la experiencia recogida a: partir de la a^.plicac;ión de aquella

n-ormativ.a^: e-ra franc^mente pos:^itiva, e_n 1.960' ( t:^ngase en cuenta

que e^l C^:apítulo IU del Reglamento de 1.9^:8 se basa, en buena me-

d.ida, e^ los requerimientos del Reglamento de RadiocDmunicacio-

rres_. a.rr^x^o ^.1. C^ I. de Atlant^icr Cit.y, de1 a:ño anterior-, 1.947,

aunque, natura^lment':E, esae úl^imv n^ se hallaba. en v;igor aún) ,

y,, por_• otra parte, los avances ex:per_imentados en-. las radioc^o-

mun-ic^c3on^es=, e^ esos doc^ años:, t^^npoc^o había:n sido lo suf'i-

c,_ientemente intensos, c^mo, para. generar c .̂ambios aignif-icat-ivos.

Es:: interesante c^mentar^, no obstante, algun-os de est.Ds

cambios., c^on urr: particxllar• pes-o por lo que se refiere a.l incse-

ment^o de la seguridad.^ de la vida htimana: en la mar^. As:í, en la

R.8 (^,:Estacione,s radiotelegráf icas-) es revelador, en este orden

de c^osas^-, e^1 que se ex.i ja que el a1o jamient^o par.a que^^ duerma,-

a^l menos-, uc^o de los Oficd.ales Radiotelegrafistas:, deberá es-

t'a-r situadD tan cerc^ de la cabina. radiotelegráf ica c^mo sea

p o si ti-1 e^^

La^: extensa: R.9 ( Instalaciones radiotelegráf'ic-.as:) no ex-

per.imenta: más que leves perfec.^iQn^amientns de detalle. Como por•

eyjemplo el introduc.id-ó por el a:p. e^) , a•1 espec:if=icar oue el

transm^is^r princ-•ipal deberá poder transmit^ir_•, además de en la.

f^recuencia. radiotelegráf ic^ de s^c^rro, e^n dos de las frec^uen-

c^i.as asignadas por el Reglamentv de Rad°ioc-^murricac^ones para____^

la: transmisión de mensajes de _seguridad:, en las^ ba:ndás^ ent^re

405 kHz: y 53.5 kHz .

Los-: requerimient^os> tÉC^nicos prescritns^ para el Aut_oa-

lar^.ma: radiotelegráf_ (R.10), los Radiogon-iómetros (R.11^), la

Instalación radiotelegráf ic:^ para los bntes salyayidas c^n

mo_ tor^• (R.12) , y e-1 A^parat-n portátil de radio para embarc•ac•io-

nes salvavidas (R.13), se mantienen prácticamente invar^iables,

en c^omparac,.^.ón con los f i jados en 1. 94'.8.

Sin embargo, la Par_ĉ ela correspondiente a la radiotele-
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f'on-ía. se incrementa y perfec^.iona sustanc^,ialmente, en c^nso-
-

nan^ia:: c^on el hecho de la presenc.ia de este medio de cnmunica-

c,.ión en muc^hos buques pequeños ( la c:ot^a mínima se ha hecho des-

cender hasta 3fl0 TRB) y, c^ns^iguientemente, de la decisiva c^on-

t'ribuc^ión que puede prestar^ en pro de la seguridad^ de la vida

humana en la mar.

En pr^imer• t^ármino, y al igual que respect^n a la radio-

telegraf í^, se dist'ingue entre Estac,iones radiot'Elef órricas

(R.14) e Instalac,iones^ radiotelefónicas: (R.15). Puede decirse

que los requisitos ex^:igidos par.a las= estac:iones:•^ están t-.omados

dé los que se pueden c^onsiderar esenciales:.para la radiotele-

graf^ía:: ubicación en la parte alt:a, c^omunicac:ión con el puente,

r;.elo j, alumbrado independiente, et^:. Entre los requerimientos

tÉCnicos par^a las instalac,,ionea:, es: de la máxima relevanc:ia.

el cnrrespondiente a.l a^^. d) , que establec-e la ob^ligatoriedad

de que el transmis^r.: lleve un^ disposit^ivo que genere: autnmáti-

cament^e la señal de alarma r:adiotelef'ónica.. Est^ e^igenc^ia no

pud^ quedar reflejada.en el tex^^o de 1.948, por la simple ra-

zón de que, en esa fécha, aún n-o había sido reglament^ariamen-

te def^imida dicha. señal.

La: s^ñal de alarma radiotelef'ónica cumple la misma

f únción que la radiotelegr_áf ic^, pero se acomoda, en su estruc^-

tura, a^.la naturaleza de los equipos que la generan y utilizan:

ins^talac-.iones radiotelefótricas. C:.onsiste en una señal, aproxi-

madamente sin-usoidal, de dos t^nos de a.udiofrecuenc.ia:, tr•ansmi-

t=idos alternativamente: el primero ha de t-ener una fTecuenc;ia

de 2,2 kHz^ y el otro de 1,3 kHz^ . Cada t:ono se transmit-e du-

rante 25D ms^: , y el período c^mpleto de emisión debe estar .

cnmprendido entre 30 s; , c^m-o míniriro, y 1 m,in , c.nmo máximo.

Además de hac^r func-.ionar a los autoalarmas^ radiotelefónicos^,

la señal s^irve para atraer la atenc::ión de los operadores^

que se encuentren a la escx^cfia.. E1 ap, e) de esta importante

R.15 se ocupa: de especif'icar los^ requis^itos t'écnicos del dis-

pos^itiv.o generador• de la señal de alarma radiotelef'ónica: la

toleranc:.ia de la frecuencia de cadá t=^no deberá ser ± 1,5 f;
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el intervalo entre dos t^onos s-uc^sivos no puede exceder^^ de

5 0 m s-: ; e t c,.

Ĉ:mm^ es^^ natural, se amplian sensiblemente los requeri-

mientos^técnicos de la Regla homóloga del Reglament-o de 1.948

(tamb^ién la R.15). Por ejemplo, para los buques de registro.

bsut^.o igu^,1.^ o s^perior a. 500^ tonela.das^., pero inferior a 1.600,

se mantiene el a^lc^nce mínimo normal del transmis^o^ en 150 mi-

1^ pero, para los barcos m^ás pequeños, de registro br^uto

igual o s7uper:ior a.300 t^nelada^^, perro irrf^ér^ior a 5^0^, se re-

ba^:ja el alc^nc^e mínimo a 75 m^illas= (ap. c) ). En cuant'n a la

recepc.i.ón y a la transmis:^ión, a.demás de la frecuenc:d.a radiote-

lef"órnica de socorro, se preceptLa a^lguna. otra frecuencia. a.de-.

c^Uada; para estacio-.nes^ marítimas radiotelef^ónicas^, e-n las ban-

dás entre 1.605 kHz-- y 2.850 kHz , ut`ilizandó la c,lase de emi-_. ^

s.ión as^ignada^ por el Reglamento de Radioc^omurnicac^•iones para

esa^ frecuenc:ias^. Adicionalmente, el rec^ptDr ha de permit^ir

la: captación de aquellas otras frecx^encias que ut-ilicen la

c1 ase de emis:^ión asignada por dicho Reglamentn para la transmi-

s:ión por^.^ radiotelefonía. de mensa jes meteor-ológic^s^_ y c•ualquier•

otra c^m^ur^icación relativa. a la seguridad de la navegación

( a.p s. b) y f)).

Lo^ buques de registro brutn c^ mprendido entre SOO^y

1.600 t'nneladas, c^on instalacyiones radiotelefónicas^ hecfias^ el

día 19 de Nov:iembre de 1.952 (fecha de entrada en vigor de la

Cónvenc:ión de l. 948) , o posteriormente, deben m^ontar una f uen-

te de energía de reserv a en la parte alta del buque, a menos

que la fuente pr^:inclipal de energía. est'-é ya situada allí (a.p.

i) ). Debe ex<is^tir^; además, en estos: buques; una antena de re-

uesto cDmpletamente morltada, para reemplaz^ar inmediátamente

a^ la pr,in-c^ipal, en c^so de rotura o avería. (ap, m) ).

Por Res.A.122(U), adoptada el 25 de Octubre de 1.967,

se a.pr-ob^ó una Regla adicional, a este Cap. iU, concretamente,

la:: R.15 b^is:, c^yo c^ontenido es sumamente i-Rteresante, porque

recoge una ampliación y perfecc,ionamiento del servicio radio-
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telefónico mó^uil marítimo, que, desde esa fecha, n^o ha hecho

más que increment'a^r y hacer efectiva su aplicación. E1 título

de la n-ueva R.15 bis,es, de por sí, expresiv^o, en línea con

la afirmación que precede:: Est^acion^s radiotelef'ónicas UHF.

Aun^que esta norma:, según se ha c^mentadó reiteradamente^^ res^-

pecto aQtras mvdificacior^s^ de SEU^IMAR-60, rro llegó a tener

u^2'gencia:, resulta út:-il e ilustrat^.v,o hacer^ una breve glosa de

s:u contenido, que, más tarde, ahorrar.á explicaciones^^, puest^o

que los requerim^ientos incnrporados por^• la m-isma fuer.^on inc:or-

porados íntegramente a1 C.I. de SEVIMAR=74.

La.s^ m^uy altas frecuencias-:, "very high frequency" (UHF),

se venía:n empleando e^ las comunicaciones radiotelef óriicas

d^ésde f'irrales de los c^.ncxlent^:, y^ e-1 servicio móv^il marít-imo

no er-a extraño a su utilizacióñ. Se trata del empleo de ^

altas fiecuenc^ia.s, c^omprendidas entre 30 MHz^ y 300' MHz, es^t^

es, correspo.ndientes a longitudes de onda de 30^m a 1 m, res-

pectiv_amente, por cx^ya razón se denominan, genéricamente; on-

das métricas; para llevar:• a c:^bo comunic^cd.ones radiotelef^ó-

n-ic^s a c;ortas distancias. Por encima de los 3Q MHz, las on-

das electromagnéticas se propagan s^iguiendo, muy aproximada-

m^nte, las m^ismas::. leyes^: de la propaga^ión de las ondas lumino-

sas:. N^ó son afe^tadas por la ionvsfera, a:unque.: a vec^es: se pro-

duc^en en la troposféra. reflex^iones^ de import^nc.ia:, que mod^if'i-

can estas característic^s^. Comn c^on-secuenc,ia:, las c^omunicacio-

nes:: se logran, en gener:al, c^on una buena calidad:, pero el al-

cancE es lirmita.do ( pr_ácticamente el equivalente al vis=ual) . La

rad^iotelef'onía de ondas métric-as^: res-ult`^ extraordinariamentE

útil y ef icaz^: en c^omur^ricaciones a. cort^ dist^nc:ia.: en el ám-

bito marítim^^ se emplea profusamente para c^omurricac;iones en-

tr^e buques que se hallen cerca un-os de otros, y t^mbién entre

los b^uques y los diferentes servicios portuarios ( capitaníe

de puert^o, practic.a je, remolque, sanidad, aduanas, etc^. ). Pe-

r:o también tiene lugar^: entre los buques y determinadas esta-

ciones^ costeras d^ correspondencia.pública, que cuentan cnn

este servicio.
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En 1.967;^, la. Conferencia; Administrat'iva Már^ítima Mun-

d^ial de Radiocnmunicac.ionea^, á. que se aludió al c:omienzo de es-

te párraf^o, introdu jo, en el Reglamento de Radioc^municac,iones,

deter.^minadas-^ prescr-ipc;iones:, en orden a reguT.ar• el uso dé la

radiotelefonía. de ondas métric^s^ c^on respect^o al servic^io mó-

v,il mar.ítim^. Entre otras disposic:iones^, se establec.:ió que, en

U:HF, tanto las llamadas caomv las respues^tas-, se realizarán,

n-ormalmente, e^ el canal 16 (156, 8 NiHz) , pero también se pue-

de ut':ilizar un canal de trabajo. Es^te segundo método ŝe apli--

cará, s:obre todo, c^ando el canal 16 es^t'-é ocupado c^on tráf ico

de socnrro, urgenc,-ia. o seguridad. Para las c^omun^ic^ciones en-

tre buques pueden usarse los canales siguientes^: 6(156,3 (^Hz) ,

cDn pref^erenc.d.a-:, por ser obligatorio para todos los buques qua

clienten c^on radiotelef onía de UHF ; 8(15 6, 4(^tHz) ; 10 (156, 5

NfHz) ; 13 (156, 65 MHz) ; y 9(156, 45 MHz-) . Los c-anales a emplear

c^on las estac,^ones cnsteras radiotelefónicas españolas s^on el

12 { 156, 6 MHz) , el 16 (156, 8 MHz) , e-1 2'0 (161, 6 MHz , para la.

c^ster.a., y^ 157, 0 r1Hz^ , pa^a el bar-c:n) , el 26 (161, 9 f^H^ , par-a

la costera, y 157, 3 MHz: , para el barc^o) , y el 2^7 (161, 95 f^IHz^ ,

par_a la costera, y 157,35 flHz-: , par_a el barc^o) .

Natura].mente3, la: OM^I, depositaria y garante máx^ima

del cx^mplimient^o de los C^:II. de SEU`IrTAR-', venía obligada, en

este mis^mo a^ño de 1.96?, a. adecx^ar sus requerim-ientos s^obre

la- materia de las comun^icaciones radiotelefónicas, lo cual lle-

v^fl a efecto mediante la adic,,ión de la nueva R.15 bis:, ya men-

c,.ionada.. Sus exigencias, básicamente, se c^ontraen a prescribir

que la est'acJión de UHF irá situada en la parte superior^del

b^,que-; c^nt^ando cnn un transmisor y rec-ept:Dr^^, una fuente de

energia: ca:paz de a.ct:uarlos a s.u potencJia nominal, y una ante-_.__- -

na-. adecuada para emit-ir y recibir ef^icazmente- señales en las

frecuencias de operac,,ión. C'^mo es lógi^:o, la instalac^ión debe

cumplir c^n las prescripc:iones establecidas en el Reglament-n

de Radioc^or^unicac:ion-es- y ser c^paz- de f unc,.ionar^ en los canales

espec.if icados e-n el m-ismo, y tal c^omo lo prescrib:a el Gobierno

c^ontratante que imponga a sus buques^ la ob:ligación de llevar



Pág. 359

una estación de radiotelefonía^. de UHF, c^n ob jeto de f^óment-ar.-^

la^; seguridad de la navegación. Dicfio Gobierno cnntratante no

puede exlgir:^ que la; potencd.a. de salida: de radiof=recuenc:ia de:

la.. portadora. del transmis^or.^ sea s^uperior a 10 W. E^l cantrol

de los canales de U.HF prescrito^s para la seguridad de la na-

v.egac:ión es^tará a ma-^no e^ e^l puente, c^rca del puest^o de go-

b^.ern-o y, s-ŝ f uese necesar,io, se dispondrán in-stalac-iones que

permitan las- c^omurricacion-es por radio desde las alas del puen-

te.

La Parte D de este Capít~ulo IU (Diar^io de Radio de:: a

83ord.o) se c^ompone de una sola. Regla., la 16, c^n el mismo t-ítu-

lo. Nó se adv^ierten modificaciones sustanciales r^especto a lo

preceptuado en el Reglament^o de 1.948, para el diario del ser-

vic^io radiotelegráfic^. Pero en c.^ant7o a1 diario del servic:io

r-adiotelef=ónic^, es signif^icat-.ivQ,o el increment`n de los requi-

sitos a cx^mplimentar•. El responsable=^ (Operador c^lificado, Ca-

pit^.-á^, Ofic^ial o nriembrv de la tripulac^.ón) debe anotar^ los•

detalles de todos los acaec,imientoa^ relacionados c^on el ser-

v.:2c^̂ i.o, de rad.io que tengan lugar durante sv : guardia:, que pue-

dan ser importantes para la seguridad`de la vida humana en la

mar. Además_, ha de a^not^r: la hora en que empiez-a la e^cucha,

c^a.ndo el buque abandona el puerto, y la hora en que termi_,

c:uando el buque llega a. puerto; la hora en que-, por^ c^alquier.^•

r::aZ^ón, se interrumpa.: la esc^c^ha, as.i como su motivo, y la. ho-

ra. en que se haya:^. reanudado la escucha.; y e.l detalle^ de las:

^ruebas.^ ex^.igidás:.: para el aparato portát^.il de radio par-a^ las
-

embarcaciones y balsas de salvament^o. Desde luega, se mantie-

ne e:l único requis>i.t.o que f'iguraba en el Reglament_o de 1.948:

detall^e del entretenim-ient^o de las baterías^ ( s^i las hay) , in-

c^uyendó un-^ irrfór_me de la carga ex^igidá:, tant^o de la inst^la-

c^ión radiotelefónica c^om^ del aparato portátil de las embarca-

^.iones de sa:lvament:o.

Estas disposiciones: de la Parte D, junt^n a las que en

las Partes A, B y C se refieren, específicamente, a la radio-

telef^on^ía., inc•luida la^órrdas métricas., revelan el interés



Pág, 3 60

•

que-: la Cbnvencrión de SEU IMAR=60 depos^.ita en este importante

mEdio^: de comumicacd.ón, potenc^andó su efectiva a^.plicación, al

c.ompás de los perfecr^ionamientos^ tÉCnicos y c^on base en las

disposiciones`, c-nnvenientemente actualizadas, del Reglament.o

de Radioc.^omumic^cion-es; y, en consecx^encia, poniéndolo al ser-

v^2c-^.o de la c^onsecx^ción del máx.imv exponente para la dif íc:il

tarea: de v-elar por la seguridad' de la vida humana en la mar.

8.- Cbmentario c^mparat^i-vo del Capítvlo U de las^ Reglas ( Segu-

ridad^ de la Navega^ión) .---

Siguiendo la línea de pensamient^ es:^quemat-izadá al

c^omv.enzfl del párrafo 9 del Capít.ulo II-I de est^ tesis, ha^.y

que decir ahor-a: que la f^ác-ilmente c^c^t-atable- permanenc:ia de

los princ^^pios generales que infórman la seguridad de la na-

vegación tiene, en esta vers:ión del C^ I. de SEU°IM^AR••=60^, una

dec^3dida y c.l.ara demostración: Lo cual no obsta, en absolut^o,

párá que, a la hora de la plasmación c.onc-reta de las normas^,

se. introduzc-an las modificaciones- o se adicionen los c^mple-

ment`.^s- que ac^nse je la ex^perienc:ia., los avanc-es técnic^,os en

la materia• o la s^;im^ple lógica sustentada por el transcurso

del tiempo. Tan cierto es lo que acaba.de raz^onarse, que el

Cap. U de las Reglas-: del C. I. de. SEU IMAl^-60 se c^ompone, ex^ac^

tamente, del mismo número de preceptos (1?) que s::u c^rrespon-

diente del Reglamento de 1.948, y c^n idéntic^ c-ontenido temá-

t^_. Ex^isten, naturalmente, variac.iones dignas:^ de ser reseña-

das,, las cuales:se pasa seguidamente a c^omentar.

Res^ecto a la A^plicac.ión ( R.1) , se reitera el pr 'i:nc 'i_-

Pio de univ.ersalidad.: (a todos los b7uques^, c:.ualquiera que sea

el v^iaje que efectuen), pero, en el apartado de excEpc:iones,

se inc-1uye, además de los bvques de guerra., a los que navegan,

exclusiy.amente, por los grandes lagos de América del I^brte y

por las aguas que los urren, entre ell-os o susltributarias, li-

mitadas al Este por la salida más baja de la esclusa de St.

Cambert, en la provinc:ia de Quebec^(Canadá). La exclusión es

perfectamente lógica., por tratarse de navegación e-n aguas res-
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tr-ingidas y abrigadas, cYuya regulación es^tá sufi.cientemente

garantizada.: por^ los dos:^ Estados interesados^: EE. UU. y C'anadá.

Resulta ampliado el cat^logo de da.tos meteorológic^s

contenido en los mensa jes de peligr._o. A`. los recngidos en la

v^ers^ión-^ de 1.948, se añaden los siguientes (4.3.- Información

requerida en los mensa jes: de peligro) :

1) flbservacion-es ulteriores ref^erentes a tempestades tropica-

les^:. CLa.ndó un C^pitán ha señalado una t^empestad^ tropica.l

o cLalquier otr-a:. de naturaleza peligrosa, es c^nv.^en.iént-e,

pero rro obligatorio, efe-ct.uar^ observacio^nes^ ulteriores^:, pa-

r_a. ser. transmitidas^,, cua:^ndó menos-; cada tres h-oras, m-ien-

tras el truque se halle ba jo s-u in-f^luencia.

2) Uient:-os de fuerz^a igual o superior^ a 10 (Esc^la de B'eaufort)

que n-o sean tempestades tropicales y de las eue no se ha

rec.ibaido au^2so algun-o.

3) Temperaturas del a.ir^e- infériores^: al punto de con^elación,

urri.das a: r:achas de v,2entn f uert-es:, que produzcan una gran

acx^mvla^.ión de hielo en las superestructuras. Dat^o, este

últ^im^o, de sumo interés, por su efect^o, f^uertemente desfa-

v,orable-, s^bre la est`a^bilidad:

Es rnotable la. s.^pres:ión que se hac:e en la R.5 ( Servi-

c3o de v.:igilanc.ia de hielos) de la fun^ión relativa a la des-

truc.^ión de hielos flotantes, manteniend^ó, únicamente, los-

serv^2c:ios de v.igilancd.a. y de estudio y observación. Uérdade-

r-amente, la progresiva efic^cia: y perfeccionamiento del ser=

u2c^io, en gener.al, hac-e innecesario, en la f^ec-ha de cvnclu-

s:ión de este Convenio, ma.ntEner la tarea dest-ruct7ora ( siempre

c:ostosa) , la^ cx^a.l, por otra parte, tiene lugar de f orma natu-

ra:l, al alcanzar los hielos flotantes, en s^u deriva, las la-

titudes de las zonas templadas.

^ Se mantiene el princ_ipio de contr^ibuc-ión al manteni-

miento del servicio de hielos^, en función del tonelaje bruto

total de los ^uques de los respectiv^os Gob^i.ernos c.nntrat-antes

qu aveguen en las regiones de los icebergs donde patrulla
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e.l servicio (R.6.- U.^igilancia de hielos-. Direcc-:ión y gastos).

E^1 Gobierno U.SA^. inf'ormar-á anu.almente a cada Gob^ierno partic,i-

pant^e de s^u cx^ota. de co ntr ibr.uclión.

Támbién merece destacarse:la sustituc:ión eue se hace

en la R.16 (Señales de salyamentn) de la señal de humn blancn

(;de día) , para indic^ar que una. est^ación de salyament^ de tierr•a

v^e a. unos náufra^gos:: y les> prestar.á auxilio lo mas pr.ontn pos:i-

b,le; por una señal de hum^ naran ja:. o c^mb,inac.,ión de luz^ y se-

ña^l s^orro^ra. ( luz-- detonante) , consist.Ente en tres señales^ s-:im-

ples.^, lanza.:das a: intervalos^ de aproximadamente- un m-in^ut-o. ^1

c-^olor naran ja: es c^mplementario del azul y, en 1.950, se emplea-

ba profusamente en todos los dispositivos de salvament-.o, por

ser el color que, durante el día, res:ulta más vis^ible en la

mar•.

En esta misma R.16 se adic,iona, en su ap. d) , un s-ig-

nv.ficativo perfecc^onamient-o e:n pr_o de la seguridad de la vi-

da humana en la mar, a saber: Señales que se emplearán por los

a.vion^es: que efectuen serv^ic3os^ de v2gilancia y salvam_entA, pa-

ra dir.^igir un bar^o hacia un avión, un buque o una persona en

peligro.

Ex^perimenta. un increment^o importante el nivel de ex^:i-

genc:^a_ relatiuvo a las Escalas de Prátic^ (R.l?) . En lugar de
establecer.^, ge-^é^ric^mente, que la escala será. de largo y so-

lidez^° suficientes, c^mo en el Reglament-o de 1.948, se espec^.-

f^ic^ a#^ora que cada peldaño ha. de quedar s^ólidamente apoyad^ó

c^ntra el c^ostado del barc^, s,in que sea prec-,is^o s^.ub,ir menos

de 1,50 m(5 ft) ni más de 9 m(30^ ft) . De^e ser de una snla

pieza. y llegar al nivel del agua en t^das^ las condiciones nor-

males de c.arga del buque. C^uando la distancia hast^ el lugar

de acceso al m-ismo sea s^^tperior_• a 9 m, la subida a bordo de-

be ef.^ctuarse c^on ayuda de una escala: de portalón ("ac.^c-ommoda-

tion-: ladder.^', en español, escala real) o con otro medio igual-

mente segur.:o y cómodo. Los peldaños tendr^án, como r^ínimo, 47,5

cm (19 in) de largo, 11,25 cm (4,5 in) de ancho y 2,5 cm ( 1

in) de grues.o; y deberán estar sujetos^^de forma oue lá escala
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tenga suficiente resistenc^:ia^, s^in estar separados entre s^^í

por una distancia inferior^^ a 30, 5 cm (12 in) ni s:uperior^ a

38,5 c-m (15 in) .

Debe disponerse de un guardamancebos^debidamente su-

j^eto y de un c^bo de seguridad, dispuestos para ser^ ut.ilizados

en cas.o de nec.esidad'. La: instalación de la esc^la, el embar^oue

y e-1 desembar^que__ del Práct`ic^o serán vigilados por un Ofi^ial

des^.gnadó al efect-o. Y se preverán barandillas. o pasamanos,

para ayudar al Prácticn a. pasar con seguridad` desde el f'inal

de la escala: al bx^que.

En conex^ión c^n un^ de los oro,,,pós^itos perseguidos al

relizar este trabajo, resulta, a mi juic^io, út'^il poner^de re-

lieve_: que, de acxlerdo con la Res.A.146 (ES.IU), de 30 de No-

v_2embre de 1.968, la Asamb^lea de la O^T^TI decid:ió la sustitu-

ción del texto original de la: R.12 de este Cápítulo U^, refe:-

rente únicamente al Radiogorniómetro, por otro de contenido

más amplio.^, caon el expres:ivo título de Aparatos náutic^s^ de

a=. b-ordo. En la n^eva norma, además de la obligatoriedad^ del

radiogon-iómetro, se preceptua la.de la instalación de un radar

de un t^ipo aprobado por la Administración-^, c^n los medios pa-

ra efectuar el pun-teo de los datos^pr^oporcionados por el mis-

mo (para todó b^que de 1.600 toneladas o más de registro brut^o).

En igual sentidó y con la misma cnta de tonelaje se

prescribe la obligac-.ión de llevar una aqu ja girosc^pica, ade-

m^ás de la magnética. La aguja giroscópica, independiente del

magnetismo terrestre, proporciona la direc-ción del norte ver-

dadero, cDn base en las propiedades de rigidez y precesión de

un giróscopo ( disposit'ivo mecá^nico constituidó por un cx^er_po

pesadó o toro, que gira a elevado número de revoluc:iones^, c^n

tres grados de libertad en su eje). CLando un girós ĉ opo gira

rápidamente ofrece una^: fuerte resistencia (rigidez^) a c^mb:iar

de posic:ión y, s^ometido. a un par de fuerzas perturbador, efec=

túa. lentamente un gir.^o o m,ovrimiento de precesión en dirección

perpendicular: a la del par,. Estas propiedades (rigidez^ y pre-

cesión^) s^n las que se aprov..echan en los diferentes sistemas



Pág. 364

de:: agu jas giroscópicas empleados en navegac^.ón-, para aue el

e^je de su t^oro^, por efect^ de la rotac3ón de la tierra, aca.be

orientándose, después de una serie de osc:ilac^iones a.mórt-igua-

das, en la dirección del norte verdader^.o.

E1 últ:imo requisito de es.te nuev.o t'Exto de la R.12 se

refiere a. la nec.esidad: de que todo bugue de 50'0 TRB o más, lle-

ve irrstalado un ecosonda.

Cbm^o se ha ven-^idó repitiendó a lo largo de este C^apí-

^vlo TU', las_ enrmiendas=. y adicic^nes: a las Reglas del C.^ I. de

SEUfTMAR^-60 núnca llega^on a entrar en vc^igor^, s:i b-.ien la prá^--

t-ica t^talidad^ de ellas recd.bir^n acogida en la v.ers^ión de

1.974. Esta c:ircunst^ncia tiene cum^plimiento, evidentemente,

respecto al nuev_o texto de la R.l-2, acabadó de coment^r, y lo

m-is3n.^ ha^y que decir respect^o a las c-uatr^:o rruevas Reglas. glosa-

das^^ brevemente a:^ contirruac3óm

La. n-ueva. R.18 (Estac^iones rad^iotelef=ónicas de U4^F) se

lim^ita a sanc^.ionar que cx^and^ urT^ GobierYro corr^`ratante im^ponga.

a sus bx^ques- la: obliga^:ión de llevar una est^c:ión de radiote-.

lef^ota^ía:. de muy alta frecuencia, a. f^in de fómentar la se:guridad

de la navegac:ión, dic^ha. estac:i.ón ca^mplir-á com las dispos:icio-

^,, de la R.15 tr:is del Cáp. I^U, ya analizada en el Pár:zaf=`o

anterior (Res.A.122(U), de 25 de Oct^ubre de 1.96?).

Por= Res.A.146(ES.IU), d^é 2:6 de Nov,iembre de 1.968, se

adic-iona la R.19 ( Uso del pilot^ aut^omátic^o) , par^a establecer

que, en z-onas de gran densidad^ de tráf^^i^o, en cnndic:iones de-

y-is^ibilidad reducida y en todas las:demás situaciones de nave--

gac:ión pe-ligrosa en las que se utilice urr pilot-o automátic-o^

ha de ser pos:ible restablecer inmediatamente el control manual

del gob^.ierrro del buque^, c-ontando para ell'o c:on los servicios

de un t':imnne:l cualificado, preparadó e-n todó moment^o para po-

ner.se al t':imvn. E1 pilot^o aut'^mátic:o o autotim^nel es^ urn d^ispo-

sit:iv..o de c.ontr.:ol' que act.ua: sntS^e e-i t:im^n de ur^: buque- o los

t`-imones_ de ur^a aeronave, para mantener^^ autpmát:icament^ un rum-

b^o prefi jado, s-in nec^esidad de i^n-tervención manual a^lguna prn-
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veniente del tr.im,orrel o del pilot^.. Se púden a^oplar, tantb a

las agu jas magnéticas c^omn a.. las giorosc^picas, y actualmente

ex-isten unidade^ perfectamente lo^gradas, apt-.as par^a reacc^ionar^

cx^a.ndio el buque se separ^ 1/6 de grado del r^umbo prev.ist-o y

capac^es de mantener ésf^e c^on un er^ror^ menor de 0,4 grados>, e^n

c^n^diciones de buen tiempo. Una de sus pr:inc:ipales ve^ta jas,

de- tipo económico, reside en lograr^ que e-:l buque^^: s-.iga una de-

rr^ota más ex-ac..-ta c^n menos us^o de tim$n-, lo cx^al report'a una

economia. de un^. 2 a. un 2,5 f de cbmbustitrle y, e-n c^iertas- c^n-

ctzc,.io^ea^, dada la dis^mirruc^ión de veloc^^idad que ocasiohan las

gviñad.ás.:, un a.umentn de veloc^idad: de un^ 1 a un 1, 4 f.

La n^ueva R.20 ( Pub^licac,lo-nes n-áutic^s) , adóptáda por

la: m^.sma: Resolución anterior_, prescr_ibe que t^odos los bu_aues

ll^ev.arán a. bnrdo cart^s a.decuadas y^ puest'as^ al día, instruccio-

nes par_a la. navegac:ión, libros^ de f-ar^os: y señales, avisos

a los nauegantES^, tablas, de marea: y cx^alquier ot:r^a pub^.•licac:ión

rráutic^a^: ne^cesar:_i.a. par^a el via°je proyectado.

Fina.lmente, la Res. A.174( U!I} , adoptada el 21 de Oc-tu-

bre de 1.969, a.ñade una r^uev,a R^.21, c^omn f=inal de este C^ap. U',

c^on^ el t`:ítulo, C,Ddi.g-o intErnacional de seña:les:, en la que se

dispor► e que todos los b^ugues-^ que según el Conv:en-io deben es^-

tar- dotados de una instalac:.ión radiotelegr-áf'ica o radiotelefó-

mic.^ llevar:án, asimismo, el C'.ódigo Tnternac,ional de Señales .

Tamb.ién lo llevarán todos los demás bx^oues:. çue, e_n opirrión

de la Admi`n-istrac.iórry puedan neces-^itar3o. Uha b-uena prueba de

la. atención constantE que los C^C^. I I. de SEU r('fiAR^ prest:an a la

ef^icacia de las comt^n-icaciones^, c^om^o element-o impresciñditi^le

de: ^la. segur:ida.d marit^.ma en gener.al. Sab^ido es> oue el Cód`igo

I"ra^ternacional de Señales (CSS) , c^yos^. or^genes^^ se remontan a.

c^rmienz:-os^ del s:iglo pasado^^, en s=u versión actual ( aprobada por

la OC1^l^I, me.dia.nte R^^es. A^. 80( IU} , de Septiembre de l. 955) , t-ie-

rre c.orrro olrjeto pr:inc-.ipal res.olver las s^ituac^:iones^ relac:iona^das

esencia,lme-nte cnn la seguridad: de la nave jac-^,ión y de las per-

s^onas-, espec^ialme^nte c-uando s.^r.gen dif^icx.ilt`ade^s por el id^ioma .
•
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Se puede utilizar para transmitir:• por t':cdós los medios de c^-

mum^ic^ción, incluso radio^elegraf^ía. y radiotelef'on-ía.. T.^iene^. c^-

mv f undament-o e1 que cada señal posae un s-ign-3f^icado c:.omplet-o. _

( p. e. , U.B = flánténgase sobre la máquina. o f=ondee hasta que lle-

gue e^1 Prác_tic^). Las señales ut^ilizadas c^nsisten e^n:

a) señales..: de una sola. letra:, c-^orrespondientes a mensa jes que

s^rr•: m.uy ur^gentes:^, im^portantes o de us^o muy c^mún;

b) señales de dos letras, para. la Secc3ón General; y

c:) señales=^ de tres letr_,as,, que e-mpieran c^n_.. M, para la Sección

i^ é d i c^a:. "

Los^^ métod^os que pueden emplearsa^ para hacBr las seña-

•

1 e s s-^a m:

1) por banderas, ( el juego de banderas^ de señales se compone. de
26 banderas alfab^éticas:, 10 gallardetes numéric^os, 3 gallar-
detones repetidores^:y el gallardete característic.D);

2"^) por destellos:, e:mpleando símb:^olos (^orse;

3:) por s_omidos:y e^npleandó simb^los-. (^órse.;

4) a_ 1a. voz:•, con megáfono;

5) por^ radiotelegraf^ía^;

6) por radiotelef=ónía; y

?) a; b^r.^az:^, cpn o s:in ba.nderas de . marno ( por.• semáforo o por h1or-

se) .

9:.- E^1 n^uev.^o C^.á-pít_ulo U:I de las Reglas del ^.I. de SEVIM'A"R^=60

(Transporte de Granos^).-

9^^^.1 U^aloración global.

Desde luego, el c:alif-icat:ivo de n^uevo c;on que se inic^ia

e-1 t^it^:ulo de este párraf'o t-iene que ver c^n la c^mparac:ión es-

t^ablec^da^ res^pec^'.o a1 mismo Cáp. UI del Reglament.D de la Cón-

venc^^.ón inmediat.amente a^nter^ior^: la de 1.9^8. Cbmo se recnrda-

rá, es:ta-. últ^ima^ dedicaba e1 Cap. U.I al trans^porte de granos,

junta.ment.^e cAn el de mercan^ías peligr_^sas. En la versión en

estudio, de 1.960, se desglosan, por primera vez, est.^s dos

c^oncept^os^. Nó de ja. lugar a dudas^ e.l hecho de que, en estas fé-

chas:, se tienen perfectamente delimitadas las c^racter^íst`^icas

de amb-as-^^ c•lases de transporte, y exist-E la plena c^onvicc:ión
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de la necesidad de su tratamiento diferenciado. E1 Capítvlo que

ahora c^orresponde analizar toma sus prin^ipios generales de 1a

única Regla 2a. que f^iguraba en el Reglamento de 1.948 (limita-

c^ ón de los efectos del corrimiento de la carga por medio de

arcadas, tanto en los compartimientos llenos c^omo en los par-

cialmente llenos, s3obreestiba de éstos, alimentac:ión de los c^om-

partimientos inferiores, etc^.), per^o los amplía notablemente,

adopta una sistemátic^ de ex^osi^.ión y aplica^.ón ac^orde c.^on la

e^íperiencia rec^ogida sobre el c^omportamiento del grano a granel

durante doce años (período en el que n^ faltaron los ac^c^,identes

graves, que llegaron, in^lus^o, a: la pérdida de algunos buques,

por estibas defectuosas, roturas de arc.adas, et.^.) y, además,

c^ontemple a1 nueyo t^.po de bugue que irrumpe en la escena de

es^e transporte espec.3a:1 mon una intensidad "c7uasi-excluyente",

respecto a las unidades convencionales^:: el bx^lkcarrier:, grane-

lero, a^utoestibante o selftrimming (véase el inc^.so pedagógicD-

aclaratorio del párrafo 10 del Cap. III precedente, de este

traba jo) . No saon extrañas, asimismo, a esta tónic^a renov_adora

y de mayor seguridad ^iertas apelaciones puntuales a la estabi--

lidad transversal.

Varios paises pertenecientes a la entonces OC^1I, ha-

ciéndose eco de las recomendaciones de la propia Organizac^ión

y estimulados por la pérdida de alguno de sus buques, dedicado

a-1 transporte de grano, decidieron poner ^ en vigor, di^rante el

año 1.964, las nuevas normas de SEVZI^tAR^60, antes de su efecti-

v.^dad, de forma general en todos los paises^ s,ignatarios, pre-

vista para e126 de I^ayo de 1.965, c^omo ya se sabe. As^ lo hizo

el Gob^ierno español, en cx^ya decisión pesó fuertemente la. pér-

dida, en Dic.iembre de 1.963, del B/^i. "CAST"ILLO I^fONJUIC]-1", de

la Empresa Na^ional Elca:no, que desapare^ió en el Atlántic_o,

casi sin dejar rastro ( sólo a=lgunos aros salvavidas), cz^ando

navegaba.. desde la Repúb-lica Argentina hac,ia La Coruña, c^mple-

tamente cargado de grano a granel; y, a bordo del cx^al, c^mo

en el caso de otras barcos, se debió de producir^rotura e,ine-

f^icacia de arcadas y otros dispositivos-, e^ medio de un fuerte
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temporal, c^n el c^ons^iguiente v.uelcD fúlminante por falta de

estabilidad transversal. En efectn, la Administración marítima.

española.(entonc^es representada por la Subsec.retarfa de la ^1a-

rina ^lercante, del ^tinisterio de Comerc:io) public^ó la 0. M. de

19 de Agosto de 1.964 (B^E n°-. 207, del 28 de Agos.). que daba

v.áqencia antic,.ipada a las Reglas del Cap. U I del C. I. de SEU I-
- -

I^AR 60, basándose en la R.5 (Equivalencias) del Cap. I del Re-

glamento de 1.948.

Para fac.ilitar el cx^rnplimiento de la 0.1^. ^itada, la.

Subsecretarfa de la P'larina i^ercante pus^o en circ.ulac^ón una im-

portante Publicacd.óm (la I-T), editada y distribLida profusa-

mente entre los armadores nacionales de buques dedic^dos a e ŝ-

te tráf ic^o ( Ref. 30.- pp. 5 y ss. ), que conrprende las s^iguien-

tes Partes:

Parte I.- C^pia de la 0.1^. de fec#^a. 19 de Agosto de 1.964;

Parte I1.- Diagramas aclaratorios: de las Rs. 1 a 16, que f"igu-
ran en la 0.1^. c^itada;

Parte II3.- Datos y tablas que se precisan para los c^lculos
de las capacidades de carga::y estabilidad;

Parte IU.- Cond-iciones que deben reunir^los mamparos longitudi-
nales o las arcadas que se han de instalar,en los
buques na^i.onales^, para impedir el c^orrimient^o de la

carga;

Parte U.- Preparac^ón de un programa de carga:;

Parte U^_:i.- Cálculos relativos a la estabilidad e:n los buques

que hayan de transportar grano a granel; y

Parte U.jII.- Certificadvs.

En el preámbulo de la referida 0. ^I. ( op. ci^. , p. 13)

se destaca que "estimándose que lo estipulado en el nuevo C.I.

de SEVI^IAR=60 representa un^ gran avance en cuant`n a medidas de

segusidad a adoptar por los buques dedicados al transporte de

grano a granel, se considera surnamente cn nveniente que los bu-

ques nacionales que en el próx^imv inv^.erno hayan de dedic^arse

a dicfio trafico cx^=, en cuanto a: las exigencias de la Ad-

ministrac^ón española, las reglas de seguridad a.pr-obadas en e1

n-uevo Q'nnvenio, s^n esperar a s^ entrada en v^igor . ...... ".

En c^nsecuenc^a (art. 1°-.), a^partir del 19 de No wiembre del
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c^orriente año (1.964), los bugues mercantes nacionales que ha-

yan de efectuar transporte de grano a granel habrán de cumplir,

los reguisitos gue prec.^eptuan las Reglas s^guientes (se inclu-

yen literalmente las 16 Reglas que c^omponen ^1 C^ap. VI de SEVI-

1^A^-60, que enseguida se c^omentarán) . Para el cximplimient^ de

lo que antecede ( art. 2°-. ; op,, c^it. , p. 29) los armadores habrán

de ^ometer a la a^roba^ión de la .Adtninistración mar~ít^ma los

s^guientes documentos:

a;) Pl^ro_ del buque en el que f-'igure-^ um pr^oyecto de est^ba de
cargamento de grano a granel;

b) Planos de los dispositivos que se hayan de ut^ilizar-para.evi-

tar el corrimiento de la carga; y

c) CálcLlos de esta^ ilidad correspondientes:

9.2 Resumen del contenido.

Según ya se ha antic^ipado en e:l s^bpárrafo anterior^, se

compone es^e Ca:pítulo UlI de 16 Reglas, de las cuales se va a

ofrecer el titulo de sus epigrafes, unido a una síntesis del

c^ontenido de aquellas que signifiquen un perfec^cionamient^o 0

una adición de entidad. No presenta.n novedades^las Rs. 1(A^i-

¢a^ión) , 2( Def inición) y 3(Es_ tiba) .

La R.4 (Estiba de bodegas y.c^ompartimientos c.Dmpleta-

mente llenos) s^upone una a^ortacd.ón notoria^, e^ punt^o a incre-

mento del nivel de seguridad, por c^anto desc3ende al detall^

y cx^antifica una serie de parámetro^ del má^imo interés. Es

extensa y minu^i.osa^., per:o sus requerimient^os básicros pueden re-

sumirse así:

a) las arcadas o el mamparo longit^d:inal (cx^andó s^n únic^os^) no

pueden distar del diametral más del 5^ de la manga^fuera de

m^.embros; cuando se sustituyan por _, la distancia e.ntre

ellos no ha_ de ser s^perior^ a^ 60^b de la manga fuera de.

miembros, disponiendo, en este caso, esco^i.llas de trimado

e^ los espacios laterales, c^olocadas a intervalos=:longitudi-

nales que nv excedan de 7,62 m entre sí (lo cual tiene por

objeto pr:oveer una buena estiba del c^rgamento, introducien-
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d^b el grar^o desde el entrepuente, a. través de los escot`illones,) ;
igualmente se dispondrán estos escot^llones e^ los extremos,

a nn más de 3, 66 m de los mamparos transversales ( la z^ona.

donde la pr^obabilidad de dejar huec^os e^ la estiba, a^umenta);

en las bodegas, los mamparos longitudinales o las arc^das se.

extenderá^ hacia aba jo, a partir de la c^ra inferior^ de la.

c:ub-ierta, hasta una distancia:: no inferio^ a, la tercera par-

te del puntal de la bodega, o hasta 2,44 m, s:i esta cant^i-

dad fuese mayor^

b) gin embargo, dada la dificx^ltad de disponer arc^adas o mampa-
ros longitudinales deba:jo de los "feeders" o en una faja de

2,__a partir de éstos:, por falta de s^perficie de afirma-

c^i.ón, se dispensa de esta c^onstrucc.^.ón, ( en la rona de esco-

t^lla) a.^ ciertos bugues cargados c^on grano, pero ba jo cx^m-

plimiento de las c^ondic^o^es siguientes: que el grano no
sea linaza (c^onsiderado peligros^, por su baja densidad y

su facilidad para c^rrer, c^on un ángulo de repos^o muy peque-

ño); que la a.ltura metacéntrica, corregida de carenas líqui-

das, no sea infeaior ai 0,31 m, durante todo el via je, e^

los bvques de una o dos cx^biertas, y no inferior: a 0,36 m,

en los demás^-.,, y que la capacidad del alimentador o la de

todos los alimentadores que colectiv.amente alimentan a un

c:nmpartimiento, no sea inferior. al 5 9^ de la c^ntidad de

grano conter^ida en el cz^mpartimient^ que alimentan;

c) tampoco será pre^iso disponer arcadas o mamparos^ longitudi-_ -

nale^ dentro de los propios alimentadores, si se cx^mplen las

c^ondiciones del apartado b) anterior y gi los alimentadores

tienen tales^dimens^iones que el gra^o permanezc^ dentro de

ellos durante todo el u2aje, s^poniendo un asentamiento 0

compactac^.ón del mismo por valor del 2^ del volumen del

compartimiento a^liraentado y una inc-1.inac^ón de 12 grados,

respecto a la horizontal, de su s3uperfic^,ie libre; y

d) por último, se establec^e, asimismo, la dispensa de construir

aracadas o mamparos longitudinaleg debajo o por el través-

de una escotilla (a^on grano que no sea linar:a y c^ n los va-

lores de altura metacÉ mtrica indic^dos en el ap. b)), cx^ando
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el grano a granel bajo ella esté estibado en forma de cu^eta^,

con grano ensacado u otra carga también ensacada rellenádo la

misma, que deberá tener una altura mínima de 1,83 m, medida

en su centro.

La complejidad y el detalle de esta excepcional R.4

pueden apreciarse gráficamente en las Figs. 35 y 36, de las pá-

ginas que siguen, tomadas directamente de la publicación I-T

(op.cit., pp. 1, 2 y 3 de los diagramas aclaratorios). Los es-

quemas señalados como Figa. 1, Figa. 2, Figa. 3, Fig?'. 4, Figa.

5, Figa. 6 y Figa. ? explican elocuentemente los aspectos bási-

cos de los requisitos expuestos en los apartados preced^entes.

Con el mismo carácter detallista se expresa la R.5 (Es-

tiba de b^odegas y compartimientos parcialmente llenos), precep-
-

tuando que las arcadas o mamparos longitudinales se extenderán

desde el plano de la bodega o de la cubierta, según el caso,

has^ta una altura no inferior a 0', 61 m por encima de la su e^r-

fic^e libre del grano. Se dispensa la construc^ ión de la arca--

da ( en la zona de escotilla-:) , en los buques que cx.^rnplan c^on los

v.alores de la altura metacéntrica fijados en el a. b, ut su-

pra; siempre que no se trate de linaza a granel. En todos los

casos, la superficie del grano a granel se sobreestibará ^on

gra.no ensacado u otra carga apropiada hasta una altura no in-

ferior a 1,22 m, donde exista mamparo longitudinal o ar_cada,i

y hasta una altura de 1,52 m, donde no vayan instalados tales

aditamentos, en función de dispensa. E1 grano ensacado se esti-

b^rá sobre plataformas (enjaretados) c^locadas sobre el grano

a granel y formadas por larQUeros espaciados no más de 1,22 m

y tableros de 25 mm de espesor, cuya separa^ión no excederá de

0,^10 _m ; o bien sobre fuertes lonas debidarnente solapadas. Los

esquemas de la Fig. 36, señalados c^omo Fig^..8, Figa. 9 y Figa.

10, reproducen gráfic^ mente los requerim^ientos de esta R.S.

Recoge la R.6 (Excepciones concernientes a los mamparos
-

longitudinales) tres casos en que se puede presc:indir de la

disposición de arcada: c^ando en una bodega inferior la canti-
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ẑ m
W Z

V W Q
.J^^
Q ^
z_ ^

> > O 0 W
O O ^ V

^ Q

^ a. (^ W Fa-
W

W yZj Q ^ W ^

ó ^ ^ ^ o a ^
o ° o á Z ?

Z Q ó á á^ á

^ ^ ^ ^ W J J

a
^ v U ^ Ú ca.^ ^
G ^ Ĝ ^ Ĝ Q p
Z Z Z? Z Z Z

v w ^ ^ J ^ ^
V ^

m-o

co

^
m
^
c
m

^O
^^
O U
^ ^

0
U l0

E ^

^ ^
O^ ^
(C ^
^ W
O c^

:
Lt]
CrĴ

•



Pág. 373

m
v

.
^
.

c^

^
m
-o

^
^

•

O ~^ v
.e ^ ^o

G y r ^ ^q•O

^q^ ^ ^ ^0 ó e
.^ ^ 4I `

y ^ ^ ' \:^
^^o ^^,

V

^ 4 ^ v 1
V^,4 _

\ ^ ŝ ,N

^ `e ^ ^

^ ^ O ^^

^ , l
1I

s
•^ ^o.^ o ^

b o^F^j4^ yo

RG ^ é.F^

`óéb̂é,,

^ú i E^o„e^t•
ó ,, ^ ^.^^..a ;^.E.
ú^ y u^e,^

^^e \ G y

, 0

^Ó,^r ŝ oG
_ M ^ e

,`\^ Ó `

y ^ oaO! ri '1 • D

^^^^;: ^e
v° ó é e `

Ó

O ^
p o.

.` \ ti

^ O ^
•v F é

4 ^ o
^ ^ É
^ ^w
^ C O

Óti ^

\ ^ ^f

^ ^ 0

V ^ `

\ ` .1^^^
^ ^a
ĥ Mb

O

g^^e
^ A4
ti y ^

! ` ^Q
^Ow

0` M ^
^ b ^
É` ^

é .i ^
e Y ^

; ^ ^
♦a^.;

G ~ ^á
^► ŝ ^O

M e °`O ^` ,
e .$

ó ^^ ti^^vp
^^^ ó

`.

0̂
^
v

C

ó b
^ ^

L+ U
o «^
^ ^̂1

^ i^

H 7
m a
^

U I
cd .

O
^A ^O
^ 1

E [^

•



Pág. 374

•

dad de grano a granel no exçeda de un tercio de su capac.idad,_.

o bien cuando por ella discvrra el tunel del eje propulsor y

su contenido en grano sea igual 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 2fl ^ de la manga del buque; y cUando se cargue en c_

partimientos cuya ma:^ga máxima de la parte de cubierta que los

lim^ta por encima, no exceda del 50 ^ de la manga del buque fue-

ra de miembros.

Cualquier bodega o.compartimiento que haya de cargarse

totalmente de grano a granel deberá estar seryido por alimenta-

do_ s, adecuadamente situados y debidamente cnnstruidos (R.7.-^

Alimenta^ores), con objeto de asegurar el paso libre del grano

desde los mismos a todas las partes de esta bodega o comparti-

miento. Naturalmente, se exceptúan las zonas de escotilla.en

que el grano se estiba en forma de c^beta. Asimism©, no es pre-

cd.so disponer alimentadores cuando se ejecuta lo que se llama

c^rga en común, como se verá en la R.8 siguiente; rri ^^mpoco

en los buQUes especialmente ac ndici nados o selftrimming (R.12).0 0

C^da alimentador ha de tener una capacidad, en grano, no infe-

rior al 2^ de la zona de bn dega o compartimiento que debe ali-

mentar. De cara a la concesión de ciertas dispensas ya se ha.

dejado dicfi v que dicha c^pacidad debe ser igual o superior al

5^. Tampoco se exigirán alimentadores c^ando el grano a gra-

nel se cargue en tanques estructurales para el transporte de

líquidos (buques tanque), siempre que su manga no exceda del

50 ^ de la del buque. ^

C^óntempla la R.8 (Carga en común) el caso en que las

bodegas inferiores y los entrepuentes situados por encima de.

ellas se carguen como si se tratase de un svlo compartimiento.

CDmn es lógico, para este caso es preciso adbptar precau^iones,

que la Regla recopila de este modo: instalación de arcadas,

de cubierta a cubierta, en el entrepuente, e^ un buque de dos
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aubiertas; irrstalación de arc^ das con una dimensión vertical

equivalente al tercio s-uperior del puntal total de los espacios

c^oraunes, en un buque de más de dos cvbiertas; y Provisión de

aberturas en la cubierta situada debajo de la superior, a.proa

y a popa de las brazolas fr.^ ntales de las escotillas, para que,

em combinac^ón con éstas, no quede una distancia de alimenta-

ción mayor de 2,44 m.

Se refiere la R.9 (Estiba y ensacado del grano en las

extremidades de las bodegas y compartimientos) al caso en que

los alimentadores queden excesivamente alejados de los extremos

de los compartimientos a los que sirven, disminuyendo así, pe-

ligrosamente, su eficacia. Cuando la distancia longitudinal des-

de cualquier lugar de una bodega o compartimiento hasta el ali-
-

rnentador más próximo exceda de ?,62 m, la superficie del grano

a granel más allá de esta distancia debe ser nivelada a una

profundidad minima de 1,83 m. por debajo de la cubierta, relle-

nando estos espacios cn n grano ensacado sobre enjaretados.

La R.1B (Grano a gran_el en entrepuentes y superestruc-

tu^) prev^ene el peligro de la estiba de pesos altos, c^n el

cons-^guiente perjuicio para la estabilidad, prohibiendo la car-

ga.de grano a granel en entrepuentes superiores y superestruc-

tu_, a no ser que el buque cumpla c-^on los valores prescritos

para la altura metac^éntrica en el ap, b), ut supra; o bien que

la c.antidad total de grano a transportar en tales ubicaci^nes

rrv exceda:: del 28 ^ en peso de la carga total ^ituada ba jo el

entrepuente, siempre que el Capitán estime que el buque tendrá

estabilidad adecuada durante todo el viaje. También se li=

la extensión superficial de estos espacios altos, si se cargam

parcialmente de gr ano a granel, a 93 m2. Además, han de estar

subdivididos mediante mamparos transversales cuya separac:ión

rro exceda de 30,5a m.
-

©bviamente, una bodega o compartimiento parcialmente

lleno de grano a granel representa un riesgo potenc3al de cn-

rrimiento sensiblemente superior a otro que vaya totalmente
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lleno, aun habiendo tomado todas las disposiciones prescritas

para aquel caso. De ahí que la R.11 (^imitac;ión del número de

bodegas y compartimientos pa ^cialmente llenos) reduzca a dos

el número de estas bndegas o comrpartimientos, exceptuando aque-

llos bu^,ue_s que demuestren que, durante todo el viaje, cumplen

cnn los valores de la altura metacéntrica espec^.ificados en el

tantas vec^es c^tado ap. b), ut supra. Incluso los buques con

limitación pueden llenar parcd.almente otras bode^gas o c^ mparti-

m^entos, a c^ondición de que se rellenen hasta llegar a cvbierta

^^on^grano ensacado u otra carga adecuada..-

Ex-cepc^onal irnportancia reviste la R.12 (Estiba en bu-

ques especialmente ac^ondicionados), por las razones a:puntadas
-

en el^subp. 9.1 precedente. En base a las condiciones estructu-

rales de seguridad inc^orporadas por este c-i^alificado tipo de

ttuques, se les dispensa de cumplir c^on las prescripciones con-.

tenidas en las Rs. 4 a 11, acabadas de exponer, pero se les so-

mete al cvmplim^ento de las c^ondicionea: siguientes:

i) cuando el may©r número posible de bodegas y c^mpartimientos

estén totalmente llenos y estibados en forma eficiente;

ii) si, para cualquier disposición que se adopte en relación

c^on la es', no adquiere el buque una escnra superior a

5 grados en ningún momento del viaje, c^^ando

1) en las bodegas o compartimientos totalmente llenos expe-

rimenta el grano un asentamiento del 2^ en volumen y

una inclinación de su s-vperfic^.e de 12 grados, respecto

a la horizontal, estando limitada dicha superficie:=por

mamparos ( selftrimming) inc,1 inados menos de 30 grados,

respecto a la horizontal;

2) en las bodegas o cvmpartimientos parcialmente llenos,

las s^uperficies libres del grano adquieran un asenta--

mi_ y una in^linación análogas a las iridic^das en

el apartado a.nterior, o bien hasta un ángulo mayor, s^i

se c^ nsidera necesario por la Administrac^.ón; o si las

superfic^es del gra^no se hallan sobreestibadas, de acuer-

do con la R.S, tomen un ángulo de inclinac-ión de S gra-
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dos, con respecto a las superficies de nivel originales; y

iii) si se facilita al Capitán un plano para la carga del grano,

indicando disposiciones de es^, y un manual de estabi-

lidad, ambos aprobados por la Administrac^ón.

Por lo demás, se deja al cuidado de la Administración

el prescribir las precauciones que se hayan de adoptar para im-

pedir el corrimiento de la carga, tanto en los bulkcarriers co-

mo en los buques construidos según otro proyecto, pero que cum-

plan c^on las condiciones enunciadas en los aps. ii) y' iii) que

a^teceden.

Para asegurar una buena estabilidad, exlge la R.13 (Tan--

ques de lastre) que los tanques de O.F. que se ut^licen c^ n es-

ta f inalidad han de ir provistos^de una subdivisión estanca

longitudinal adecuada, salvo si su manga media no excede del

6^i ^ de la del buque.

Toda operación de ensacar grano exige, según la R.14

(Grano ensac$do), la utilización de sacos en buen esttado, c^om-

pletamente llenos y convenientemente cerrados.

8ajo la rúbrica, Planos de estiba del grano, se ocx^pa

la R.15 de los documentvs que ha de llevar todo buque dedicado

a este tráfico y sometido a las disposi^.iones del Convenio. ^s-

tos planos^de estiba han de ser aprobados por la A°=dministración,

debiendo ser aceptados como r^ba de que el buque, cargado de

acx^erdo con ellos, satisface las prescripciones de este Ca^í-

tulo U►I. Para cDnfec^c^onarlos, se haca necesario tener en cuen-

ta^^; además de dichas prescripciones, las diferentes condiciones

de c^rga a la salida de puerto y al rendir u^.aje, y la es= abi-

li_da_d_del buque en estas condiciones^. También indicarán las

característic^s prina-ipale^ de las instalac-iones empleadas

para im^pedir el corrimiento de la carga. Las notas han de es-

tar redactadas en un^o o varios idiomas, de los cuales uno de

ellos será de los utilizados en la Convención. Una co ia de es-

tos planos se entregar_á al Capitán, el cuál, s^i es requerido

para ello, los exhibirá para que pueda ser inspecc.ionado por
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la autoridad competente del puerto de carga.

Finalmente, la R.16 (Exencriones para determinadas nave-

gaciones) preve el caso en que la Administraczón puede di's^en-

s_ del cumplimiento de al^cuno de los requerimientos de las Rs.

3 a 15 a^iertos buques, en función del carácter abrigado de^

la navegación y demás condiciones del viaje.

Después de la detallada exposi^ión de las Regla.s que

componen este nuevo Cap. VI, notablemente mejorado respecto a

la_..redacc3ón de 1.948, considero suficientemente probado el jui-

cio valorativo global c^on que se inic^a este párrafo.

Durante sus séptimn y octavo períodos de sesiones or-

dinarios (Octubre de 1.971 y Noviembre de 1.973, respectivamen-

te), la Asamblea de la OC^I aprobó unas series de enmiendas a

las Reglas del C.I. de SEVI^AR-60, que afectan a los Capítulos,

II, III, IU, U y VI. A1 igual que ocurrió con las enrniendas

aprobadas en anteriores períodos de sesiones, que se han venido

reseñando hasta aquí, estas nuevas modificaciones núnca llegaron

a entrar en vigor, por no cumplirse las condiciones estable^i-

das en el art. IX b) de la Convención. En esta ocasión, la fal-

ta de aceptaciones explícitas en número suficiente^, por parte

de los paises m^embros, estaba aún más justificada por la inme-

diatez de la conclusión del C.I. de SEVI^AR-?4, donde todas es-

tas enmiendas quedaron conve^entemente recngidas.

Las que afectan al Cap. VI, aprobadas por Res.A.264

(UZII), de 2fl de Noviembre de 1.973, significan una total sus-

titución del texto original. Es perfectarnente lógico que así

sea, porque el nuevo tratamiento dado por el Cap. VI enmendado

a1 transporte de grano a granel sólo tiene ciertas parcelas de^.

c^oinc^dencia c^on el precedente. E1 núcleo esenc^al y hasta las

concreciones difieren sensiblemente,y son fruto, en buena medi-

da, del concienzudo análisis de los datos recogidos, sobre el

c.:omportamiento del grano a granel a bordo de los buques conven-

cionales y de los bulkcarriers, durante muchos viajes enmarca-

dos en este tráfico especial. Estimo que por lógica expositiva
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e incluso por razones de una elemental pedagogía, dada la exten-

sión^y profundidad e importancia del tema, el análisis y la in-

vestigación causal encontrarán mejor ac^omodo en el Capítulo U

siguiente de esta tesis, en que se abordará el estudio del C.I.

de SEVII^AR=74, actualmente vigente (tal comv ha sido profusamen-

te enmendado), donde, ni que decir tiene, quedó recogido este

Cap. Ui enmendado en su totalidad.

11I.- El nuevo Capítulo VII de las Reglas del C.I. de SEUII^AR^-60---

(TRANSP©RTE DE I^ERC^INC.IAS PELIGRflSAS).-

Por las rnismas razones aducidas al comienz-o del párrafo

anterior, se califica de nu_evo a este Cap. UII, respecto al Re-

glamento de 1.948, cuyo conjunto se distribuía, como se recor-

dará, en sólo seis C^pítulos. Ciertamente, la Convención de

1.914 incorporaba un Título VII, y la de 1.929 un C^p. VII, pe-

ro sus respectivos textos nada tenían que ver c^on el transpor-

te raarítimo de mercancías peligrosas. La novedad tampoco se

centra en el contenido, comparativamente con la versión inmedia-

tamente anterior de 1.948, puesto que este transporte especial

ya fue objeto de atención, a través de los requerimientos de

la R.3a. del Cap. VI de dicha versión.

Pero, a diferencia del cambio fundamental que supuso

el tratamiento del transporte de grano a granel, el correspon-

diente a las mercanc^as peligrosas no experimenta variaciones

sustanciales, manteniéndose tanto los principios generales co-

mo las disposiciones concretas de la R.3a. del Cap. VI del Re-

glamento de 1.948. En mi opinión, el motiv^o de esta permanencia

hay que encnntrarlo en el hecho de que toda regulación del

transporte de mercanc^as peligrosas, en un instrumento de rango

internac^ onal, no puede eludir la remisión a las reglamentacio-

nes c^orrcretas (nacionales o internacionales), que, con posibi-

lidades efectivas de exposic_ión y aplicación, pueden encarar

la compleja tarea de sistematizar la casuística, 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 disposiciones básicas, es inevitable

destacar el desglose de la ^ínica Regla de 1.948 en las ocfio

del Capítulo que ahora se estudia.

Trata la R.l de la Aplicac,ión, reiterando en su ap, d)

que cada Gobierno contratante debe publicar,instrucciones com-

plementarias detalladas, determinando la forma de embalar y es-

ti_bar c^iertas mercancias peligrosas o categorías de ellas, y to-

das las precauciones que han de adoptarse cxtando se transporten

en unión de otras mercan^ías. Todavia faltan cinco años para la

primera publicación del Código I^arítimo Internac.ional de f^ercan-

cías Peligrosas (Código I^fOG), que será invocado, como referen-

cia, en las enmiendas de 1.983 a1 C. I. de SEU II^AR-?4/78, las

cuales se estudiarán en el Capítulo VI de este trabajo. Pero la

influen^ia de esta excepcional recopilación ya se deja se^tir

anticipadamente en la R.2 (C^.asifiación), alterando el orden

de las categorías c^ontempladas en la R.3a. de 1.948 y, desde

luego, cambiando la terminología.de su denominación, para re-

producir, con exactitud, los que f-iguran en el Código. Las cla--

ses quedan del modo siguiente:

C'lase 1 - Explosivos.

C^.ase 2- Gases: comprimidos, licuados o disueltos a baja pre-

sión.

Clase 3 - Líquidos inflamables.

Clase 4 (a) - Sólidos inflamables.

Clase 4(b) - Sólidos inflamables y otras sustancias susĉ epti-
bles de inflamarse espontáneamente.

C1 ase 4(c) - Sólidos inflamables y otras sustancias que al c^on-

tacto con el agua, desprenden gases^inflamables.

C1ase 5 (a) - Sustancias oxidantes.

Clase 5 (b) - Peróxidos orgánicos.

Clase 6 (a) - Sustancias u,enenosas.

Clase 6 (b) - Sustancias infecciosas.

C^lase ? - Sustancias rad^iactivas.

Clase 8 - Sustancias c^orrosivas.

Clase 9- Sustanc^.as peligrosas diversas, es decir, o.ualquier
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otra sustancia que la e^eriencia haya mostrado o pue-
da hacerlo que es de una naturaleza peligrosa tal que
las disposiciones deeste Cap. le deban ser aplicadas.

•

A diferencia de la R.3a., que dejaba el embalaje y e_

sado, asi como las condiciones de estiba, a la c^onsideración de

los diferente^s reglament:os nacionales, se introduce ahora una

notable R.3 (Embalajes), destinada a establecer^las condiciones

básicas que han de reunir los elementos empleados en la c^ nten-

ci ón primaria o secundaria de m.p. Son las siguientes: i) ser

embalajes bien hechos y encontrarse en buenas^condic3ones; ii)^_..

concebidos de manera que 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 rnanipulación y transporte marftimo.

La R.3 se extiende seguidamente en aspectos generales de los

naateriales absorbentes o amortiguadores^.para el embalaje de

lf quidos en recipientes; y de los cilindros o re^ipientes des-

tinados a cont:Ener gases a pres^ión. Advierte, asimismo, que los

recipientes que contengan líquidos peligrosos han de llenarse

dejando un margen para las dilataciones térmicas; y que los re-_ _ -

cipientes vacios que hayan contenido previamente m.p. deben

considerarse, a su vez, c^omo m.p., a no ser que se hayan tomado

las medidas oportunas (limpieza y cierre eficaces).

Se ocupa la R.4 de las (^arcas y etiguetas, preceptuan-

do que los recipientes deben marcarse c^on el nombre técnico

ex_ aĉ to (no se utilizará el nombre comercial) y señalar^se cnn

una etiqueta distintiva o un estarcido de la etiqueta, de mane-

ra que aparezca claramente la naturaleza peligrosa de las mer-

cancías.

Err todos los documentos relativos al transporte de m.p,

por mar (R.S.- Documentos) deberá utilizarse el nombre técnico

ex_act_o y referirlas a lla clasificación de la R.2. Los conoci-

mientos de embarque han de ir acompañados de un c.^rtificado 0

declaración, en los que se afirme que la carga está embalada y

marcada en forma adecuada, tiene las etiguetas necesarias y que
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cumple las c^ondiciones exigidas para su transporte. Todo buque

que transporte m.p. debe llevar^^a bordo una lista espec^al o ma-

nifiesto, indicando su cla_ (R.2) y el lugar del buque en que

van estibadas. También podrá utilizarse un plan de carga deta-^

llady, equiv^alente a la lista o manifiesto.

La R.6 (Excepciones temporales a las Rs. 4 y 5) no hace

más que establecer una excepción lógica, en favor de aquellos

Gobiernos contratantes que tengan un sistema uniforme para el

transporte terrestre y marítimo de m.p. En tal caso, pueden,

durant.e un plazo de un a_ñ_o_, desde la entrada e^ vigor de la Con-

vención, ex^ mir a sus buques de lo preceptuado respecto a mar-

cas^, etiquetas y documentac:^.ón, pero exzgiendo que en los cono-

cimientos de embarque se tenga en cuenta la c^lasificación de la

R. 2.

Con el carácter de normas muy generales sobre Condicio-

nes de estiba se expresa la R.7, pues es evidente que esta ma-

teria exige, para su adecuado tratamiento una ccmpilacd.ón ex-

tensa, donde las particularidades de todo t^ipo (embalaje, se-

gregación, estiba propiamente dicha, precau^iones, etc.) queden

debidamente recogidas para todas las sustancias que cDmponen

las diferentes c1 ases y divisiones de m.p. La R.? se limita a

declarar que las m.p. han de estibarse en forma segura y apro-
-

i^a_, teniendo en cuenta su naturaleza. Las que no puedan

transportarse juntas, deberán separarse unas de otras. Los ex-

plosivos que ofrezcan un grave peligro deben estibarse s=in los

detonadores y en pañoles, perfectamente c_ dos con cerrojo

durante la navegación. Las mercancías que desprendan vapores

peligrosos se estibarán en un local bien ventilado o s^obre cu-

bierta. Con los líguidos o gases inflamables de adoptarán re-

cauc^iones especiales, donde sea necesario, contra el riesgo de

incendio o explosión. Las sustancias suscEptibles de calenta-
-

mientys o de inflamacd.ón espontánea sólo se pueden transportar

si se han adoptado las p_ uc^iones adecuadas para impedir que

se produzcan incendios.

•
Por último, la R.8 (Transporte de explosivos en buques
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de pasaje) rna^ntiene básicamente los requerimientos de 1.948, pe-

ro saiprime la posibilidad de transportar 450 kg , c^omo máx<imo,

en la cubierta de un buque de pasaje que realice un viaje corto,

añadiendo, en cambio, la de transportar señales de socorr.-o pa-

ra buques o aviones, c^ando el peso total no exceda de 1.016 kg ;

y artific^.os que sean poco susceptibles de explotar con violen-

c ia.

11.- E1 nuevo Capitulo UIII de las Reqlas del C.I. de SEVI^IAR^60

(Buques Nucleares).-

La novedad está, en esta ocasión, más caracterizada que

en el caso de los dos Capítulos anteriores, porque la cuestión

a regular hace su aparición en los CC.II. de SE7II^IAR"; por pri-

mera vez. Esta estructura básica de distribuc^ón, en ocho Ca-

pítulos, se mantiene, con idéntico contenido, en el vigente

C.i. de SEVII^AR-?4/76, tal como ha sido enmendado.

Ya desde el final de la segunda guerra mundial, una par-

te de los científicos del mundo se dedican al estudio de la

energía nuclear con fines pacíficos, c^menzando a utilizarse

reactores nucleares c^omo fuentes deenergía para centrales tBr-

micas y, posteriormente, se estudió su aplicació^n a la propul-

sión de los buques. La desaparecida URSS botó en 1.95? el prd.-

mer buque de sauperfic^e con energía nu^lear, el rnompehielos

"I.ENIN^^t'. A c^mienzos de los sesenta existían varios proyectos

en marcha de buques mercantes propulsados por energía nuc:lear.

Por consiguiente, la C onvención en estudio no podía dejar,pa-

sar por alto esta c^.rcunstancia y rec^ogió, en su Cap. U II I, los

aspect os esenciales de estos nuevos buques, que tienen una in-

cidencia dire^ta en la seguridad de la vida humana en la mar.

Un reactor nuclear es un dispositivo que, partiendo de la

combinación de un conj.u^to de elementos adecuados, permite re ov_o-

car _y controlar un proceso de reacciones de fisión en cadena. E1

fenómeno elemental sobre el que reposa el principio de un reactor
nuclear es el de la fi_sión que, en condíciones adecuadas, puede

p^ropaga^, o.riginando una reacción de fisión en cadena. La fi-
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sión es una reacción nuclear que en algunos núcleos atómicos

pesados puede originarse de forma espontánea o por la acción de

un agente exterior, el cual, en el caso de los reactores nuclea-

res, es ŭn neutrón libre que interacciona con uno de aquellos nú-

cleo^s. A 1QS núcle.os capaces de fisionarse por acciones de neutro-
nes exteriores se les denomina núcleos fisibles. Cuando se produ-

ce una reacción de fisián, se originan los siguientes efectos
fulminantes: rup_tur_a áel núcleo pesado en dos fragmentos, llama-

dos pr^;ductos de fisión; e_ulsión de varios neutrones libres de

gran energía; y emisión de radiaciones (gamma, beta y alfa). Los

neutrones producidos en el mom.ento de la fisión o al cabo de al-
gunos segundos pueden, a su vez, originar nuevas fisiones en los
núcleos fisibles próximos, dando lugar así a una reacción de fi-
sián en cadena. No es fácil que se den las circunstancias para
que esta reacción en cadena pueda producirse y mantenerse a lo

largo del tiempo. Para ello, se necesitan las llamadas sustancias

rnoderadoras, que ac;icionan al element^ fisible núcleos ligeros

poco absorbentes, pero con fuerte capacidad de producir dispersio-

nes. Oe este modo se logra r^ue, tras sucesivos choques con estos

átomos, la enorme energía cinética inicial de los neutrones inci-

dentes (del orden del Me^J) se reduzca a valores del orden de 0,02

eV , con fuerte aumento de la probabilidad de producir fisión. La
combinación adecuacia de sustancias fisibles, moderadoras y_absor-.`.^ __.__ _

be_nte^s_ forme una masa multiplicadora en la que la reacción de fi-

sión en cadena puede tener lugar y mantenerse.

Existen pocos element_s quimicos con capacidad apreciable

para originar fisiones; en realidad, únicamen^te algunos isótopos
de esos elementos son fisibles. Los isótopos fisibles conocidos
son; uranio 235, uranio 233 .y plutonio 239.

Sólamente el U235 existe en la naturaleza, en los minera-

les que contienen uranio. Si se desea obtener un uranio más rico

que el isótopo fisible, o sea el U235, es necesario realizar el

costoso proceso fisico-qufmico denomin.ado enriguecimiento isotó-

piĉo., a base de difusión gaseosa y ultracentrifugación. E1 ura____^nio_

natural o enFiguec,_ do, en estado metálico puro o en forma de com-

puesto químico o aleado con o tro metal, constituye el combustible

nuclear básico, en la masa :aultiplicadora o activa de un reactor

n.uclear. La consecuencia última de la realización y mantenimiento

de un númev:o elevado de fisiones es producir elevada energía ci-

nética de productos de fisión, neutrones y otras partículas, que

dan lugar a la creación de calor. Esta energia nuclear, transfor-

mada a través óe la fisión en enerqía térmica, puede ser extraiáa

de la masa multiplicadora gracias a un ref rig_e.rante y ser utiliza-

da para fines précticos. Por cada fisión se producen Z00 MeV.de

energia. para dar una idea de la imponente car^tidad de energia
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que puede proporcionar la fisión nuclear se puede afirmar, a gro-
sso m.ada, que la fisión completa de un grama de uranio 235 genera
una energía equivalente a la combusti6n de 3 tm de carbbn.

La parte activa de un reactor nucl.ear se conoce como nú-

cl^eo_ del receptor, que consta principalmente de combustible nu-

clear, material moderador, sustancias absorbentes y un fluido de
refrigeraci6n. E1 control de la reaccián en cadena se realiza en
el nGcleo por medio de la inserción de elem.entos máviles con pro-
piedades absorbentes, que modifican el coeficiente de multiplica-
ción del sistema. ĉ stos elementos absorbentes se c;enominan Carras

de regulación o control. Rodeando al núcleo, y para evitar la fu-
----- - _---

ga de neutrones, suele haber un reflector, constituido por mate-

rial análogo al del moderador y que tiene por tanta propiedades

dispersoras. Con objeto de proteger el medio ambiente contra los
neutrones y las radiacionES producidas, ya sea en el nomento de

la fisián o posteriormente, se coloca un bl daie espeso y den-

so, para frenar dichas radiaciones. Los materiales más frecuente-

mente utilizados como moderadores o reflectores de neutrones so*^

el agua, el agua pesada. el g:rafito y el berilio. Las barras de

control suelen ser de cadmio, boro y o^tras sustancias, tales co-

mo hafnio, gadolinio, samario, etc. En cuanto a los fluidos de

refrigeaación, los más usuales son agua, anhfdrido carbónico, he-

lio,sodio lf quido, agua pesada y otros. E1. material usado para
blindajes suele ser el hormigón densa. Por lo que respecta a los

elementos de cor ►ibustible, de dimensiones y formas variadas (tubos,
placas,cilindros, esferas, etc.^, acostumbran a estar recubier-

tos de una capa protectora, llamada vaina, generalmente metálica,

,que tiene por misián dar al compuesto de uranio buenas propieda-
des mecánicas, servir de aislante del exterior con respecto a po-

sibles reacciones qufmicas, ;/ evitar la salida de productos de

fisión fuertemente radiactivo s.

Los conocidos como reactores de ^,roduccián son los emplea-

cios en la generación de energf a eléctrica .y en la propulsión na-.

val. En ellos, la energfa calorffica es extraida por el refr^.ge-

rante, que circula en un circuito primario. Jn circuito de vapor

secundario. recoge el calor del primario, para transformar una

parte de esa energfa en energfa mecánica merced a una turbina de

vapor, que, si está conectada a un alternador, producirá energf a

eléctrica. Se trata de un procesc similar al de las centrales

termoeléctricas_alimentadas por carbón o f uel-oil. 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 aqua en

ebullicián (Boiling Water Reactor, BWRJ, en el cual el ag^ua que

actua como refirgerante genera vapor en la parte superior del

propio cuerpo áel reactor, pasando directamente a la turbirxa, que,

1ógicamente, se encuentra en el mismo recinto, protegido bioló-

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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Fig. 37.- Reactor de uranio enriqueci^o, de agua en ebulli-

ción (BWR).
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(uranio enriquecido) bomba centrifuga

Fig. 38.- Reactor nuclear de uranio enriquecido, de agua a
presión (P^WR) .

aparece representa ĉo un reactor nuclear del tipo denominado de
agua a presión (Pressure álater Reactor, PWR), que se diferencia

del anterior en que el agua refrigerante del cuerpo del reactor

no genera vapor en el interior del mismo, sino que se conserva

enesiado liquido, merced a una presitSn y temperatura elevadisi-
mas, constituyendo asi un manantial de energia t^rmica que, en

un intercambiador apropiada, produce vapor en un circuito ali-

mentado desde el exterior del espacio protegido biolágicamec^te.
E1 vapor pasa a la turbina correspondiente, la cual mueve al ge-

r.erador eléctrico, si se trata de producir energía de esta clase,

como es el caso considerado en la Fig. En propulsión naval es
precisamente éste el tipo de reactor que se emplea, elde agua a

•
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pr^es^ón, ante la gran ventaja que supone el que la planta de

turbinas de vapor pueda ubicarse en el exterior del espacio en
que se halla el núcleo 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 a propulsores.

La energía nuclear cuenta con indudables ventajas {incre-

mento de las posibilidades energéticas, combustible de larga du-

racibn y volumen reducido, ausencia de consumo de oxigeno atmos-

férico, poten.cias Especificas grandes, costos reducidos de fun-

cionamiento, etc.), pero también conlleva serios inconvenientes

(residuos radiactivos, peligro potencial de gravfsimos efectos

sobre la vida circundante por fallos en el sistema, elevados

costos de la instalación, complicados y caros--dispositivos de

seguridad, necesidad de acudir a las grandes potencias para que

las instalaciones sean rEntables y comp^etitivas, débil rendimien-

to del sistema, con la consiguiente pérdida de energf a en el cir-
cuito dc condensación c1e1 vapor, etc. }.

Asi pues, aunque por comodidad de lenguaj^e se ha acuñado

la expresión propulsión nuclear, en realidad, no se trata de un

nuevo sistema de propulsión marina (re^no, vela, vapor, motor,

etc.): lo único nuevo es el cambio de los generadores dé vapor

convencionales con sus combustibles (carbón o petróleo), por un

reactor nuclear del tipo de agua a presión, tambi.én con su com-

bustible característico (generalmente, óxido de uranio enrique-
cido). Por lo demás, el vapor çenerado se usa en una planta pro-

pulsora principal de $urbinas, que no présenta diferencias sus-

tanciales, en cuanto a su funcionamiento, por el hecho de ir ins-
talada en un buque nuclear.

La energía atómica se introdujo en la propulsión naval

con el submarino norteamerícano "NAUTILUS", cuya construcción

comenzó en 1.952. Desde luego, continua siendo el tipo de embar-

cación más apropiado para aplicarle la energia nuclear, que no

precisa de aire (como ocurre con los motores Diesel). En el año
1.955 este submarino entró en servicio y, navegando en inmersión,

recorrió durante dos años 70.000 millas, lo que demostró su ab-

soluta supremacta en este tipo de naveg.ación, al no necesitar

emerger. En 1.958 el "NAUTILUS" salió de Pearl Harbor y lleg5 a

Portsmouth (Inglaterra), a través del casquete polar. La proion-

gada in.mersión bajo^ los hielos del polo norte sólo fue posible

gracias a la propulsión nuclear. Resultaria largo el relato de

las no^tablcs hazañas protaganizadas por algunos de los submari-

nas nucleares estadounidenses que siguieron al "NAUTIL^S". Bas-

te citar la llevada a cabo por el "TRITON", que al mando del Co-

mandante, Edward L. Beach, salió de lUew London el 16-02-60, efec-

tuaná© un viaje de circunnavegación alrcdedor del munda, en in-
mersión, invirtiendo ochenta y cuatro días.

E1 "LENIN", rompehielos ruso de propulsión nuclear, del

que ya se ha habladQ al comienzo de este párrafo, tiene 16.000 t

de desplaiamiento y 44.000 St{P, con una velocidad de lfl nudos.

La planta propulsora está compuesta por tres reactores nucleares,

con los cuales se logra producir vapor a 28 kg/cm2 . La instala-

•
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ción rnatriz es del tipo turboel^ctrico, formada por cuatro gru-
pos de turbinas de vapor, acopladas, rnediante dable reducción de
^engranajes, a cuatro alternadores que generan la energía eléctri-
ca necesaria para accionar los tres motores eléctricos principa-
les, cada uno de ellos acoplado a un eje.

Entre los pocos buques mercantes a las que, por ahora, se
ha aplicado la energía nuclear figura E1 r^orteamerieano "SAVANNAH",
una unidad mixta de carga y pasaje a la que se bautizó con ese
nombre en recuerdo del velero con máquin.a auxiliar de vapor aco-
plada a ruedas de paletas, que realizó, en 1.819, la prirnera tra-
vesía a vapor Cel ^ltlántico Norte.

E1 ^'SAVANNAH^' constituye un proyecto de la Camisión de
Energia Atórnica de los EE.UU., en colaboración con la Administra-
ci6n Marítima de dicho pais, depenoiente del Departamento de Co-
mercio. Las finalidades de su puesta en servicio, en ?.962, fue-
ron las siguientes: acumular experiencia en los aspectos técnico
y comercial, promover el uso.pacífico de la encrgfa nuclear, de-
mostrar la seguridad de los buques que en el futuro la utilicen,
estimular solucianes para cubrir los riesgos internacionales, con-
seguir la admisión de estos buques en los puertos y contribuir al
progreso general de la marina mercante,

Proyectado por George G. Sharp, el "SAVANNAH" fue botado
el 21 de Julio de 1.959. Sus caractertsticas principales son: es-
lora total, 178,6 m; manga, 23,4 m; calado, 8,8 rn; capacidad
de carga, 9.400 t; desplazamiento, 21.940 t; potencia áe las
turbinas, 22.000 CV ; velocidad, 21 nudos ; acomodaciones para
60 pasajeros y l09 tripulantes.

La potencia máxima del reactor es de 74 M^l y el peso to-
tal del combustible de uranio, en cápsulas de acero inoxidable,

no llega a las 8 t, suficientes para 16.000 horas de navegacián
a toda cnáquina, o ses, alrededor de tres años y medio de opera-
ción normal. A la velocidad de 21 nudos, el »SAVANNAH" puede re-

correr 336.000 millas sin reabastecerse de combustible; para lo

cual, con calderas convencionales, ñariañ f alta más de 900000 t
de fuel-oil..

E1 reactor está alojado en una gran cámara de acero ubi-
cada en la mediania del buque, blindada con 200 t de plomo, polie-
tileno, hormigón y madera, tanto para proteger al reactor en caso
de abordaje o varada como para evitar los efectos rad^activos en
el exterior.

E1 coste del "SAVANNAH" fue de 53 millones de d6lares,
cifra tan elevada que no puede rensarse en arnortizarla. En reali-

dad, se trata de un prototipo experimental, que ^espués áe perma-

necer unos tres años en operación fue retirado del servicio. En

la fotografía de la Fig. 39 se puede ohservar un modelo a escala
natural del recipiente del reactor del rSAVANNAH", que, en la rea-

lidad, va rodeado por una superficie de acero de 63,5 mm de espe-

sor, adosada a una capa de hormigón de 1,07 m de grueso, forrada

con rejillas protectoras de capas alternadas de madera y acero,

para evitar daños en caso de colisión u otros aciidentes.

•
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Fig. 39.- Fotografía de un modelo a escala natural del reci-
piente del reáctor del "SAVANNAH", primer buque mer-
cante at6mico del mundo.

En el año 1.9T^ entró en servicio el mineralero nuclear

alemán ,"OTTO H^,HN", de 15.000 t y 10.000 CV. Lo mismo que el

"SAVANNAH" es un proyecto experimental, en el cual colaboró el

G®bierno gerr*^ano occidental y la Carnunidad Europea de Energfa

Atómica (EttRATO[^). Por las mismas fechas comenzó a navegar el

buque nuclear experimental 1aponés, "E^il1TSU". Como en el caso del
buque norteamericano, ambas unidades f ueron retiradas del servi-

cio después de operar por espacio de unos tres años. En 6ran Bre-

taña y Francia también se llevaron a cabo e^tudios y proyectos

de buques mercantes nucleares, a lo largo de la década de los
sesenta, que no llegaron a cuajar en construcciones concretas.

^a propulsión naval nuclear, en el ámbito de la marina

mercante, sufre al presente un paréntesis ya largo, que viene

determinado por los inconvenientes ^e diversa Sndole que compor-

ta su utilización, entre los cuales el económico, reflejado en

la diff cil amortización de los buques, ocupa, evidentemente, uno

de los primeros lugares.

C'̂ o^ao se decía al cnmienz^o de este párraf o, ^1. Cap. U I I I

de las Reglas del C:I. de SEUIf^AR^60 se limita a regular; ^on
carácter bastante genérico, aquellos aspectos del proyect^ y
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oper^:ación de lo.s_ b_uques nucleares que es^án ínt~.imamente liga-

dos a: la seguridad de la v.á.da humana en la mar. Posición per-

fectamente ex^licable s^ se tiene en cuenta el c^arác,ter expe-

rimental que tenían, en 1.960, los c^ontadís^ mos proyectos de

b^ques mercantes que habían de quedar sometidos a las dispos^-

ciones del Convenio. Consta. este rruevo C^pít`^ulo de doce Reglas,

resepct'o a cuyos tit-ulos y c^ntenido se da segu^idamente una bre-

ve referenc^.a.

Se a^_ lican- las Reglas de este Capít^lo a. todos los bu-

ques nuc^l.eares, con excepción de los de uerra (R.1.- A lica-

c-ión). Corno no podia ser de otro modo, los buques ^ucleares

9uedan s-ometidos a la aplicac^.ón de los otros Capítvlos, excep-

to las modif icsc-iones que introduce el propio Crap. U I I I ( R. 2. -

Aplicaa^.ón de otros Capítulos). La R.3 (Exen^iones) muestra la.

máxima severidad, c^omo el caso requiere, prescribiendo taxati-

vamente que un bugue nuclear:; en ningún cas3o, quedará exento

de las Reglas de esta Convención. Se ocupa la R.4 (Aprobac^ón

de la instalac.^.ón del reactor) de las garant`ías c^on que éste

debe montar: seu construc^^ón, concepción y normas de inspecc-ión
-

en fábrica, y el montaje de la instalac3ón correspondiente es=

tarán sometidos a la aprobac3 ón de la Administrac•,ión, que ha

de encontrarlos satisfactorios, y deberán tener en cuenta las

limittaciones que imponga a las visitas la existenc^a de radia-

ción. La R.5 (Adaptación de la instalación del reactor,a.las

c^ondiciones de servicio a bordo) dispone que la instala^ión

del reactor debe ser c^oncebida en funcrión de las condiciones

particulares de seryicio a bordo de un buque, e-n tndas las c1r-

cunstancias nvrmales o excepcionales de navegación. .

Aunque de carácter muy general, el texto de la R.6

(Protecc^ ón contra radiaciones^) reviste una impor_tancia desta-

cada: la Administración deberá ^ mar las medidas necesarias pa-
0

ra asegurar la ausencia de los riesgo ŝrazonables que pr.^ovengan

de radiaciones o de toda causa de orígen nuclear, tanto en la

mar c^om^o en puerto, para las personas embarcadas, poblac:iones,
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vías de comunicación, alimentos o el agua. En esta misma línea

de velar por la seguridad se manif iesta el tex:to de la R.?

(Estimaa^ión de seguridad), estableciendo que esta estimac-.ión

debe permitir la evaluac,.ión de la seguridad de la instalación

nual ear y del buque, para asegurar la ausenc^ia de peligros no^

razonables que provengan de radiaciones o de otra causa de orí-

gen nuclear, en la mar y en puerto, para las personas embarca-

das, tripulaawiones^ pasa jeros o el públic^o, vías de navegac^ión,

alimentos y el agua. Esta estimac^ón de seguridad ha de ser

aprobada por la Administración y mantenida siempre al dia. Con
-

suficiente antic^ pación, ha de Ponerse a disposición de los

Gobiernos montratantes die los paises a los cuales vaya á visi-

tar un buque nu^.lear•:, cx^n el fin de que éstos puedan evaluar

la seguridad del mismo..

Respecto a la información bá sica de que debe disponerse

se pronunc^.a la R. 8(^ianual ex^licativo de func^onamie_to) , es-

pecificando que este documento debe ser muy detallado, para in-

formación y guía del personal encargado del rnanejo de la insta-._

lac^.én nu^.tear^ poniendo especial énfasis en cx^anto se refiere

a materia de seguridad. E1 manual tiene que ser aprobado por

la Administración, y un ejemplar del mismo debe conservarse a

bordo, contínuamente actualizado.

Trata la R.9 (Visitas) de todos los extremos que se

refieren a las inspecciones de los buques nucleares. Lógica-

mente, el texto de la Regla remite a1 Cap. I, en cuya R.? (Ui-

sitas iniczales y subsiguie ntes de los buques de pasaje) se

recogen detalladamente, según se sabe, los requisitos que con-

forman las visitas que han de sufrir los buques de pasaje; y

en cuyas Rs. 8, 9 y 10, c^ mo también se conocE, se establecen,

por separado, los requerimientos de las visitas a llevar a

efecto en los buques de carga (material de armamento, instala-

ciones radioeléctricas, y casc^o y maquinaria). De estas visi-

tas, ya tipifics das para los buques no nuc.leares, de pasaje y

carga, se exceptuan aquellos extremos en que las visitas es-
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tén lirnitadas por la presencia de radiacio_. No obst^ante, el

plaz_̂ o de veinticuatro meses f^jadb en la R.8 del Cap. I se re-

duce a un año. ^

Se refiere la R.10 (Certificados) al importante aparta-

do de la justificación documental de la seguridad de un buque

nuclear. Se c^omienza por excluir en ella la a^licac^ ón de las

Rs. 12 y 14 del Cap. I, referentes, c.amo ya se c^ment5ó en el

párraf o 4 de este mismo Capítulo, a.los Certificados expedidos

a los buques de pasaje y a los buques de carga, y a1 Plaz^o de

validez de los Certificados, respectivamente; para dis^ñar unas

certificaciones específ icas de los bugues nuc^leares ( lo ^ual

resulta necesario, dada la acusada singularidad de estas unida-

des y los peligros adicionales que conllevan, en el ámbitv de

la seguridad de la vida humana en la mar): eP1 Certificado de

Seguridad para Buque Nuclear de Pasaje y el Certificado de Se-

9uridad para Buque Nuclear de Carga. E1 primero le será expe-

dido, previa inspección y visita, a todo buque nuclear de pasa-

je que reuna los reguisitos establecidos en los Caps. II, III,

iV y. U_ II., asi a^omo cz^alquier otra prescripción aplicable de

las Reglas. E1 segundo se expedirá, previa inspec^c-i ón y visita,

a los buques nucleares de carga que satisfaga.n los requisitos

establecidos en la R.10 del Cap. I(Uisita al casco y maquina-.

ria) y en los C^ps. II, III, IU y VIII, asi como cx^alquier otra

prescripc^ón aplicable de las Reglas. En ambos Certificados ha

de hacerse constar que: "Este buque, que es un buque nuc^,].ear,

satisface todos los requisitos del Cap. VIII de la Conyenc3ón

y responde a la estimación de seguridad aprobada para el buque".

Tendrán un plaz^o de validez no superior a doce meses, siendo

expedidos por la Administrac^ón o por una persona u Organiza-

ción debidamente autorizadas por ella, quien siempre asumirá

la plena responsabilidad del Certificado.

Además de la inspección ordinaria establec^ida en la
-

R.I-19 en favor de los funcionarios de los demás Gobiernos c.on-

tratantes y en sus puertos, los buques nucleares estarán some-

itidos a una inspec^ión especial antes de entrar en dicfi os
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puertos, con objeto de verificar la ex^istencia a bordo de un

Certificado de seguridad para ^buque nuclear válido, y de cDmpro-

bar que no existen radieciones indebidas u otros peligros, tan-

to en la mar como en puerto, para las personas embarcadas, las

poblaciones, las v.áas de navegación, los alimentos o el agua

(R.11.- Visita especial).

Finalmente, la R.12 (Accidentes) prescribe que, caso

de producirse algún ac^cidente que pueda significar un peligro

para las zonas circundantes del buque, el Ca_ tán de un buque

nvclear deberá ponerlo inmediatamente en conocimiento de la Ad-_

ministración. El Capitán debe informar también inmediatamente

a las autoridades c^ompetentes del Gobierno de todo pa^ n^

yas a^guas se encuentre el buque, o a las que éste se acerque

por encontrarse con avería.

12.- Enmier^das a las Reglas del C. I. de SEU I^1AR-60 aprobadas
-- -

por la Asamblea de la OCl^2 en 1.9?1 y 1.973.-

Se daba ctimplida: referenc3a de estas enmiendas al f^.nal

del párrafo 9, ut s^upra, e inc:luso se destacaba la introducida

por la Re^.A.264(ViIi), de 20 de Noviembre de 1.973, que s:igni-

fica una total sustituc,3ón del texto del Cap. VI de las Reglas

de la Convención. Pero en este bloque de enmiendas, aprobadas

en los períodos de sesiones ordinarios U:ZI (1.9?1) y VIII (1.973)

exdsten otras que afectan a los Caps. II, III, IU y U. En c^en-

junto, no revisten una entidad fundamental, siendo, seguramen-

te, las de mayor peso y significación las que afectan al Cap.

iU. Ninguna de ellas ha llegado a cobrar efectividad real, c^o-

mo tant^as veces se ha recordado, aunque todas enc^ontrar-on aco-

gida en la Convención vigente de 1.974, tal c^orno ha sido enmen-

dada. Cumple, en este punto, una escueta indica^ión enunciati-

va de estas enmiendas, ¢^on excepc.ión, claro está, de la más

importante, profunda y extensa de todas, esto es, la que afec-

ta al Cap. VI.

Por Res.A.2fl5(VII}, aprobada el 12 de Octubre de 1.971,
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se modifican las siguientes Reglas del Cap. IU: 2(Ex^resiones

y defin^ciones), para ina^l.uir la definición de autoalarma radio-

telefónico; 6( Servicios de esc.x^cha radiotelegráfica) , c^on sus-

tituc^ón del párrafo d), s=obre interrupción de la escucfia en

la frecuancia radiotelegráfica de socorro; 7(Serviclo de es-

c.ucha radiotelefónica), con sustitu^ión de los apartados a) y

b) ; 9( Instala^i.ones radiotelegráf icas) , c^on sustitución del

subap. ii) del apartado a) e in^luyendo un receptor de escucfia

de frecuenc.^a radiotelefónica de socorro entre los componentes

de la instalación principal, con adición del subap. iv) del a.p.

h), referente a1 receptor de escucha radiotelefónica de soc^rro,

cn n adición del ap. v), s^obre el emisor a:utomático de la señal

de alarrna radiotelef ónica, con sustitu^ión del ap, k) y adic^.ón

al ap. 1), sobre la f uente de energia de reserva, y, finalmente,

c^on sustitución del subap. iv) del ap. m) , para incluir la ins-

talacióc^ de UHF; 15 (Instalaciones radiotel^f^nicas), c^on susti-

tución de los aps. a), d) y g), que suponen nuevas prescripc^o-

nes respecto a la instalación radioteloFónica, el transmisor y

el receptor de escucha de la frecuencia radiotel^ónica de so-

corro; y, por último, 15 bis (1) (Aut^oalarmas radiotelefónicos) ,

que sanc^.ona, por primera vez, los requerimientos técnicos de

estos decisivos equipos, en orden a incrementar la seguridad

de la vida huma^a en la mar. La misma Res.A.205(VII) aprobó

una enmienda a la R.U-8 (Derrotas en el Atlántico Norte), sus-

ti^tuyendo su título por el siguiente: Organización del tráfico.

Naturalmente el texto de la nueva R.8 es completamente distin-

to, no circunscribiéndose su ámbito de aplica^ión, exclusiva-

mente, a las zonas de convergencia de una y otra parte del

Atlántico Norte, y prox^imidades de los grandes bancos de Terra-

nova, sino extendiéndose a todas las áreas g^^o^rá^fi.cas del mun-

do, especialmente en zDnas de convergencia, donde la seg uridad

de la nave^ación exige seguir derrotas aprobadas c^on objeto de-

separar el tráfico y de.evitar situaciones arriesgadas. Se pro-

clama a la OC7°fI c^omo la única entidad internacional reconocida

para establecer y adoptar, en el plano internacional, medidas•
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relativas a la organización del tráfico marít`imo y estableci-

r^ento de zonas a evitar por los buques en general o por ci er-

tas clases de buques; rec^opilando y c^municando a los Gobiernos

c:ontratantes toda la inf^ormación que se refiera a esta materia .

En la selección de los dispositivos de separac,ión de tráfico

los Gobiernos afectados llevarán la iniciativa, teniendo debi-

damente en cuenta la informac3ón publicada por la Organización.

Está fuera de toda ponderación el avance que suponen, en punto

a la seguridad de la navegación y, por ende, de la vida humana,

los nuevos requerimientos de la R.B, muc#^o más en consonancia

cnn la realidad del tráfico marítimo moderno que los ya un tan-

to anacrónicos del texto original, demasiado anclados en la zo-

na donde tuvo lugar^^ la catástrofe del "TITANI^" en 1.912.

La Res.A.263(VIII), aprobada el 20 de Noviembre de

1.9?3:^, inserta modificaciones puntuales de algunas Reglas de

los Caps. II, III, IU y U. Se sustituye el ap. a) de la R.II-

35 (Definiciones), y el tarnbién ap. a) de la R.II-94 (Defini-

c^.ones) , preceptuando que el material inc.^ombustible ha de pro-

barse a satisfac^^ón de la Administración por un procedimiento

reconocido. La R.II-94 corresponde a la Parte H(Prevención,

Oetección y Extinc3ón de Incendios en los Buques de Pasaje),^

añadida al Cap. II original por Res.A.122(U), de 25 de Octubre

de 1.967, según la oportuna reseña ofrecida en los subps. 5.1

y 5.11 de este mismo Capítulo IU. Se sustituye el texto del

ap. j) de la R.III-5 (Construc ^i.ón de los botes salvavidas),

referente al valor del c^oeficiente de bloque. También se sus-

tituye el texto del ap. b) de la R.III-15 (Especificación de

las balsas de salvamento insuflables), que trata de la prueba

de resistencia de las balsas al ser lanzadas al agua; asi como

el p), sobre estiba de las balsas. Se sustituye el texto del

ap. c) de la R.III-36 (Pescantes y dispositivos de puesta a

flote - Buques de Carga sólamente), que regula la ubicac^ón

de dichos dispositivos. Se sustituye el ap. d) de la R. IV-6

(Servic^os de escucha radiotelegráfica), referente a las cau-

sas de interrupción de la escx^cha en la frecuencia radiotele-
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gráf ic^ de socorro. Se añade el subap. viii) al ap. a) de la

R.IU-l6 (Diario de radi^o de a bordo), espe^ificando la obliga-

ci ón de anotar la hora en que se interrumpió el servicio de es-

cucha, asi ^nmo el motivo, y la hora en que se reanudó la es-

cucha. Finalmente, se sustituye el texto de la R.U-17 (Escalas

de Práctic^o), que pasa a titularse, Escalas de Práctic^ y es-

calas mecánicas de Práctic.^o, añadiendo requerimientos y especi-

ficando con más detalle los originales, además de regular los

nuevos procedimientos de embarque a base de escalas mecánicas.

13.- Ane^ 8 del Acta final de la Conferenc:ia lnternac-ional

sobre SEVII^AR-60: Reglamento Internacional para prevenir

los Aborda jes en la I^lar.-

Respecto a este Reglamento revisado ya se hicieron las

oportunas consideraciones en el párrafó 2 del presente Capítulo.

En linea con las ideas apuntadas en otros lugares de esta tesis,

acerc^ de la c^ nex^ón que este fundamental instrumento interna-

cional de la seguridad de la navegac^ón tiene con los CC^.II. de

SEVI^IAR^, se ofrece a continuaci ón un sucinto ^omentario de su

estruc^ura y de sus notas diferenciales más destacadas, res-

pecto a la versión de 1.948.

E1 nuevo texto revisado de 1.960 c^onsta de 31 Reglas,

una menos que el precedente. Este c^onjunto se distribuye en

seis ^artes, ©on arreglo a la temática general s^iguiente:

Part:e A.- Preliminares y definic^iones;

Parte B.- Luces y marcas;

Parte C.- Señales sonoras y conducta en caso de visibilidad

limitada;

Parte D.- Reglas de rumbo y gobierno;

Parte E.- Señales sonoras para buques a la vista uno del otro; y

Parte F. - Varios^. ^

Por idénticas razones a las expuestas en el párrafo

11 del Capitulo III, ex^iste una total c^oincidencia de ordena-

ción numérica y de contenido entre las diferentes Reglas de
•
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los t^extos de ambos Reglamentos, de 1.948 y 1.960. Pero es evi-

dente que la distribuclón de este último es svperior, en orden

a c^onseguir, c^omo debe ser en un c^uerpo reglamentario de esta

naturaleza, una exposi^ión más clara y, en consecuencia, una

mayor seguridad y eficac3a de aplica^ión. Asi, la nueva Parte.

C(Señales sonoras y cDnducta en caso de visibilidad limitada),

Rs. 15 y 16, quedaba comprendida en la Parte B(Luces y marcas)

del texto de 1.948. Realmente, no existía coordic^abilidad entre

el título de esta anterior Parte B y el contenido de las Rs.

15 y 16 (provisión en los buques de propulsión mec^ nica de una

sirena, una boc^:ina de niebla y una campana, y señales f^ónicas

y moderac:ión de la velocidad en ^3rcunstancias de visibilidad

reducida). Del mismo modo, es perf ectamente lógico rec^ger el

cn ntenido de la R.28 (señales fónicas para buques a la vista

uno del otro) ba:.jo la rúbrica de la nueva Parte E, en lugar de

inc^1 uirlo en la Parte 0(Uarios) del Reglamento de 1.948.

Pero los perfec^ionamientos no se limitan a una más ra-

cional distribuc^ón de las Partes, sino que el propio texto de

las Reglas resulta, con frecuencia, notablemente mejorado, en

cuanto a su c^laridad y a la delimita^ión de sus conc^e^iones^.

En a^l.gunas ocasiones, los requerimientos sufren una total trans-

formación, teniendo en cuenta la realidad presente y la previ-

sión f utura a medio plaz^. Tal es el caso de la R. 9, dedic-ada

a los bugues de pesca, que c^ont ^rnpla, en primer término, a los
-

ttuques dedicados a la pesca de arrastre (que ac.aparan un por-

centaje importante de la flota pesquera mundial), prescribien-

do para ellos unas lu® s y marcas c^nmpletamente distintas y

mucho más claras que las del Reglamento de 1.948.

Este Reglamento revisado incluye un Ane_ que c^ontiene

Recomendaciones sobre el Uso de la Información proporcionada

por el Radar como Ayuda para evitar los Abordajes en la (^ar.

Como ya se hizo ver en el subp. 12.4 de este mismo Capítulo,

las referencd.as al uso del Radar, en relación c^Dn los abordajes,

son inexistentes en el texto de las Reglas de 1.960. Unicamen-
•
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te en el preámbulo de la Parte C se dice que el hecho de ô seer

inf ormaciones obte:nidas par medio del r_ dar, no releva a un

buque de la obligación de c^ nformarse estrictamente c^on las

Rec.^la_s y, en particular, con las obliga^i.ones caontenidas en las

Rs. 15 y 16 (visib^lidad limitada). E1 Reglamento es fuertemen-

te conservador respecto a la mención del radar, porque sus au-

tores fueron perfectamente ©onscientes del peligro que induci-

ria lo montrario, propiciando un mal uso de la informac3ón pro-

veniente de tan valioso equipo. En el R^TPA":vigente de 1.972,

tal como ha sido enmendado, son mucfi o más frecuentes las refe-

renc-ias: R.6 (Velocidad de seguridad), R.? (Riesgo de abordaje),

R.8 (l^aniobras para evitar el abordaje) y R.19 (Conducta de los

buques en condiciones de visibilidad reducida). Pero ello no

implica, en absoluto, una relajac^ ón de este princd.pio de cau-

tela, antes al c.^ontrario, lo que de tales referencias se ded.ú-

ce es un uso c^orrecto de la información suministrada por el

radar. .

E1 Anexo a las Reglas del RIPAa de 1.960 c^ontiene recn-

mendac:iones que pretenden ay dar en la utilización del radar

cnmo un elemento aux^iliar para evitar abordajes c^uando haya

visibilidad limitada. Se c^omienza por procla^ar que las ^osi-

^iones basadas en una información limitada pueden ser peligro-
-
sas y deben evitarse. El uso del radar en visibilidad limitada

no excluye la obligac:ión de navegar a velocd.dad moderada (R.16),

ni la de parar máguina y navegar c^on precaución cuando se oi^ a

una señal de niebla a proa del través. Los cambios de rumbo,

por si solos, pueden c^onstituir la maniobra más eficaz para

evitar una aproximación excesiva, siempre que exista suficien-

te espac,.io, se realicen a^tiempo, sean profundos y no den co-

mo resultado una aproxcimación excesiva a otros buques. E1 cam-

bio de rumbo depende de las circunstancias de cada caso, sien-

do preferible el cambio a Er., parti¢ularmente cx^ando los bu-

que se acerquen c^on derrotas aparentemente opuestas o casi

opuestas. --^

•
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1^.- A,nexao C^' del Acta final: Recomendaciones referentes a los

®uques [ducleares.-

E m los párrafos 2 y 11 de este mismo Capitulo ya se in-

sistió en el hecho de que la Conferencia internac^onal sobre

SEUii^AR-6a, considerando el carácter incipiente y cuasi-exp.eri-

menta de la aplicación de la energía nuclear^a la propulsión

de los buques mercantes, decidió, a la espera de futuros ade-

lantos técnicos en la materia, inc:luir en el tex^to de la Con-

vención un número limitado de Reglas; las suficientes para abar-

car las cuestiones de principio y de procedimiento, referentes

a los buques nucleares, que tienen relac^.ón directa con la se-

guridad de la vida humana en la mar.

t9_ son las recomendaciones que integran este Anexo C,

c^on el fin de orientar a los Gobiernos en la aplicación de las

Reglas incluidas en el Convenio y de señalar a su atenc^.ión los

principales problemas que, en el estado de la técnica corres-

pondiente al a^o 1.960, reguieren estudio. Se exponen seguida-

mente los títulos y aspectos más relevantes de estas onc^e re-

comendaciones.

l. Seguridad general de los buques nucleares.

Puesto que un accidente que afecte a las partes no ^ucleares

de un buque nuclear, puede poner e^ peligro la instalación

nuclear, es ® nveniente que dicfi as partes no nucleares ofrez-

can la má^ima seguridad posible: c^mpartimentación estanca,
--

protección c^ntra incendios, disposición del circuito de

achique, extintores de incendios, instalac.^ones eléctric-as,

aparato de gobierno, marcha atrás, estabilidad, ayudas a la

navegación, resistencia general de las estructuras, estanquei-

dad, comunicacione^, etc.

2. Prescripciones generales relativas a la instalac^ión nuclear.

Son las más numerosas, trece en total, de las que sólo se

transcribe una c^rta referencia . de las más signific^tivas.

Deberá demostrars^, mediante c^lculos y ex<perimentos, que

las propiedades de la central y la naturaleza del rev,esti-

miento proporc^ionan la máx^ma protección pos^ible contra
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accidentes o deficiencias debidas a la existencia de radiacio-

nes excesivas. E1 aparato de propulsión nuclear debe ser ade-

cuado para asegurar unas posibilidades de maniobra equivalen-

tes a las de un buque clásico de carac^erísticas análogas. Se

ha de disponer de una fuente de energía de socnrro que sea ca-.

paz de alimentar los elementos necesarios para a^ar, sin peli-

gro, la instalación del reac.t or y conservarla en condiciones

de seguridad. La maquinaria y la instalación del reactor tienen
-

que ser concebidas en forma que puedan funcionar satisfactoria-

me_ nte en las c^ ndic.iones de navegac-.ión, teniendo en cuenta la

disposición, ac^elerac^ ones y vibraciones del buque. La instala-

ción del reactor debe controlarse desde fuera del reyestimien-

to, mediante los mandos y los instrumentos necesarios.

Toda instala^ión nuclear deberá disponer de un blindaje se-

c^_u_ para la protección biológica de las personas de a bordo

del buque, o de su vecindad, cDntra. los efectos noc^.vos de

las radia^^.ones, en circunstacias normales y en caso de

accidentes. La Administrac^ón tiene que comprobar periódica-

mente que el personal de la instalac^ón nuclear conoce las

instrucciones^sobre conservación y entretenimiento, en lo

que se refiere a una protecc^.ón adecuada c^ontra radiaclones.

te del abordaje o la varada.

4. Blindaje y protec^ión cnntra radiaciones.

3. Protec_ĉión y revestimiento de la instalación del reactor.

Primnrdia:lmente se ocupa esta rec.^omendac^.ón de ^i jar la efi-

cac^.a de los revestimientos, dispositiyos o sistemas que pro-
-

tegen la instalación del reactor y la aislan del exterior,-.

de manera que sean mínimas las probabilidades de que suf ra

una avería en caso de ac.cidente del buque. Estos revestimien-

tos, dispositivos o sistemas, en caso de avería en el reac-

tor, han de impedir el escape de sustancias radiactivas o

tóx^icas a las z-onas czrcundantes. A1 mismo tiempo, tienen

que ser eficaces para reducir al mínimo la avería provenien-

5. Desechos radiactivos.
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En los buques nucleares deben instalarse dispositivos espe-_

c^_ para, en caso necesariv, almacenar temporalmente, sin

peligro, desechos radiactivos sólidos, líquidos y gaseosos,

asi como para su evacuación con seguridad.

6. Alimentación y conservación.

La alimentación del reactor sólo puede hacerse en lugares

equipados en forma apropiada para este fin. Las reparaciones

y la conservación no deben suponer la exposic^ión del personal

a radiaciones que s:obrepasen los límites-admisibles. .

7. Triipulación.

Es necesario que el Capitán, Oficiales y miembros de la tri-

pulación de un buque de propulsión nuclear reunan condicio-

nes de idoneidad, habiendo recibido una formación profesio-

na^l espec^al apropiada a sus responsabilidades y deberes.

8. ^ianual de funcionamiento.

Este imp ortante documento debe contener instrucciones deta-

lladas de los diferentes equipos y sistemas, tanto en cir-
-

c^unstan.cias normales como en caso de accidente.

9. Evaluac^ón de seguridad.

Esta evaluación de seguridad, exigida por la R.7 del Cap.

U'III, como ya se vió, debe inc^luir, entre otros, los siguien-

tes conceptos básicos: descripción del b_ que, del reactor y

de los sistemas de propulsión; func^.onamiento en condiciones

normales en la mar, en el puerto y en casos de emergencia;

evacuación de desechos radiactivos; alimentación de c^ombus-

tible; etc. La evaluación de seguridad tiene que indicar -

que la instalac^.ón del reactor no c^onstituye un peligro ex:-

cesivo para la tripulac^ón, pasajeros o el públicn, o para
-
las vías de navegación, los alimentos o los recursos acuáti-

cos.

l^. Publicación de los requisitos.

Los Gobiernos contratantes deben publicar todas las pres-

cripciones especiales que ex^ijan en relac:ión con la proxi-
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midad a sus puertos, la entrada o permanencia en ellos de un

buque nuc^lear.

11. Fiscalización especial.

Se trata de medidas para determinar si las cnndiciones de

func^ onamiento de la instalación nuclear ofrecen completa

seguridad. Como más significativas se entresacan las si-

guientes: examen del registro diario; ^omprobación de que

se han realizado todas las inspecciones periódicas; cnm ro-

ba_c'ió_n de los niveles- de radiación; c^ntidad y grado de ac-

tividad de desechos radiactivos almacenados a bordo; y curn-

^robac^ón de que la protección y el revestimiento de la ins-

talación del reactor están intactos.

15.- Anex^o D del Acta final: Recomendaciones de la Conferencia

internacional sobre SEVIMAR-60.-

Como la gran mayoría de las Conferencia lnternac,ionales,

la de SEUI^7AR-60 aprobó también una serie de Recomendaciones,

relativas a un c^erto número de cuestiones surgidas de sus de-

liberaciones-̂. Estas Recomendaciones f^iguran unidas, como Anexo

D, a.1 Acta final de la Conferencia.

Se trata de, nada menos, que 56 Recomendaciones-, fren-

te a las 23 de la C onferenc^.a de 1.948, lo cual expresa elocuen-

temente el cnntínuo incremento de interés que la comunidad ma-

rítima internacional presta a las c^uestiones relacionadas con

la seguridad de la vida humana en la mar, c^nfiando a;l trata-

miento también efectivo de las recomendac,iones^el comienz^^ de

solución de un conjunto cada ve ^ rnás elevado de problemas que,

en principio, por circLnstancias diversas, no han podido resol-

verse por cn mpleto en el texto reglamentario que, esenc:ialmen-

te, ® mplementa las Convenciones. Sin duda, el número cierta-

mente significativo de Recomendac,iones, junto a su variada di-

v^ersidad temática, hizo que se impusiese, a la hora de su ex-

posi^i.ón y por primera ver^, una sistemática de clasif icación

por asuntos, que, s1n duda, facilita tanto su conocimiento c-o-
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mo su conveniente aplicación. Un esquema que habría de mante-

nerse, con una variante de carácter formal, en la Conferencia

de 1.974, que concertó el Convenio vigente, tal c^omo ha sido

enmendado. Siguiendo los epígrafes generales de esta. c,lasifi-

cación, se da, a c^ontinuación, una referencia abreviada de las

más notables de estas Recomendaciones, poniendo especial énfa-

sis, c^omo es natural, en aquellas que, según mi criterio, guar-

dan una más estrec#ia relación con la seguridad de la vida hu-

mana en la mar y que sientan principios básicos para su per-

f ec^ ionamiento. -

15.1 Recomendaciones generales.

Consta este apartado de cinco Recomendaciones que se

ref ieren a la Denuncia ( Rec^.l) del C. I. de SEU II^AR-48, estimu-

lando la aceptación del presente y la denuncia de aquél; a la

Apliación especial de las normas de la Convención (Rec.2), cen-.

trada en el c^onsejo que se traslada a lvs Gobiernos contratan-

tes de que a..pliquen los principios de la Convención^ con las

crtodificaciones que procedan, a los buques de carga pequeños y

a los buques de pesca, exceptuados, como se sabe, de la a.plica-

ción de las Reglas; a las Inspecc-3 ones y visitas realizadas por

í^rganismos no gubernamentales (Rec.3), que señala la convenien-

cia de que los Gobiernos contratantes notifiquen a la Organiza-

c^ón los nombres de tales Organismos, para que la OC^t'I, a su

vez, comunique esta información a-l resto de los Gobiernos con-

tratantes; a los Buques de pesc_a (Rec.4), rogando a los Gobier-

cfios contratantes transmitan a la Organización informac^,ión s^bre

la medida en que han considerado posible aplicar las disposi-

ciones pertinentes de la Convención a dichos buques, a fin de

distrib^ir esta informa^ión a los Gobiernos contratantes y de

enviarla a la Organización de latsNU para la Alimentación y la

Agricultura (FA=^); y a la Utilización del "Registro Bruto" co-

mo parámetro ec^ futuras Convenciones (Rec.S), que sugiere a los

Gobi ernos contratantes la conveniencia de que estudien la cues-v

tión de si, en futuras Convenciones, convendría sustituir el

parámetro actualmente empleado (TRB) por otro más apropiado,
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en orden a la correcta aplicación de las normas de la Conven-

ción.

15.2 Recomendaciones relativas a las Disposiciones de la

Convenc^ón que se refieren a la Construcc:ión (Cap.II).

Después de las que se refieren a la seguridad de la na-

vegación son las más numerosas (doce), en consonancia cnn el

carácter primario y esencd.al que los aspec^os constructivos re-

vuisten en el ámbito de la seguridad maritima y, particvlarmen-

te, en el de la vida humana a bordo de los buques, at^nque sus

manifestaciones externa ^:no sean tan inmediatas como en otras

pa^elas (dispositivos de salvamento, radiocomunicac^.ones, na-

v.Egación, etc.r.). Se ofrece, a continuación, un resumen de los

c^ontenidos.

15.2.1 Normas de cD mpartimentado estanco en buques de pasaje

( Rec. 6) .

Es c^ si una transcripción literal de la primera parte

de la Rec.4 de la Conferencia de 1.948, que insiste de nuevo

en la idea de que esta cx^estión merece un estudio más detallado

y, en consecuencia, recDmienda a la Organización que in^ie, en

la fecha más pró^aima posible, estudios más a^nplios sobre c^om-

partimentado estanct^, sobre la base de las propuestas formula-

das en la propia Conferencia y de otras que puedan hacerse. El_.__._

objeto debe ser revisar los criterios excistentes sobre cnmpar-

timentado, estabilidad y avería, y examinar las ventajas rela-

tivas de estos criterios y de otros posibles, desde el punto
-
de vista de la seguridad y de la a^plicación práctica. E1 reque-

rimiento hect^o a la tlrganización, en esta Rec.6, tuvo importan-

tes c^nsecuenc^.as a c^orto plazo, cDmo se verá en el epigr^afe

siguiente y último de este Capitulo.

15.2.2 Estabilidad intacta de los buques de pasaje, de carga

y de pesca (Rec.?).

fltro mensaje ya transmitido en la (^ec.5 de 1.948. En

varios lugares de esta tesis se han puesto de relieve las ra-

z-^nes que determinan la cautela con que este problema debe aco-
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ge^se en el texto de un convenio internacional. En esta ocasión

la C:onferencia recomienda a la OC7^II que, en el momento que es-

time oportuno, inicie estudios sobre la base de las informacio-

nes preséntadas por los Gobiernos contratantes, abarcando en

dichos estudios la estabilidad al estado intacto de los b_^s

de pasaje^,de carga y de pesca y teniendo en cuenta las prescrip-,

c^ones°relativas a la estabilidad en estado de avería.y los re-

sultados de cualesquiera estudios ulteriores sobre c.ompartimen-

tado y estabilidad con avería en los buques de carga, em cumpli-

r^áento de la Rec.B siguiente.

15.2.3 Compartimentado y estabilidad con avería en los buques

de carga ( Rec-^ 8) .

Se trata de una cuestión que aparece, por primera yez^,

en el texto de las Conferencias Internacionales s^obre SEVII^AR.

La C mnferencia, habiendo examinado las propuestas formuladas

por determinados Gobiernos, sobre la materia, recomienda que

la flrganización, c^on el fin de formular normas internaci onales

que puedan considerarse necesarias, inicie, en fec#^a próx-3ma,

estudios sobre la me_ en que sería razonable y posible apli-

car las prescripciones relativas a compartimentado y estabili-

dad con avería a los buoues de carga. En el Cap. VI y último

de este trabajo se aportará información suficiente_ de las con-

secuencias que, 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:vieja cuestión, respecto a la cual la Conferencia,

lo mismo que la de 1.948 (Rec.6), declara que no es posible

establecer, en la actualidad, normas más rig^urosas que las que

figuran en la Convención. Pero recomienda a los Gobiernos con-

tratantes que el número de estas aberturas y, en especial, los

Portillos de luz por debajo de la cubierta _de c^.erre, se limite

al rnínimv requerido en cada caso.

15.2.5 ^iarcha atrás ( Rec.10) .

Se trata de una recomendac^ión novedosa, de relevancia
•
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indudable, e^ orden a la seguridad marítima. La Conferenc^a se

muestra cauta respecto a la posibilidad de detallar requerimien-

tos concsetos en esta cuestión, más allá de los principios ge-

nerales ex>presados por la R.iI-28; porque considera que debe

hac^erse acopio de más experiencia. En consecuencia, recomienda

que los Gobiernos contratantes estudien más ampliamente el pro-

blema de la potencia de la marcfi a atrás y que intercambien in-

f ormación. -

15.2.6 ^étodos para prueba de mamparos cortafuegos, mamparos-

pantalla retardadores de propagac^ón de incendios, reves-

timientos de cubiertas y medida del poder propagador de

la llama (Rec.ll). ^

Unicamente traslada a los Gobiernos contratantes el rue-

go de que envien a la Organización un número suficiente de ejem-

plares de cualquier documento que indique los métodos de prueba

que emplean (a la vista de la disparidad existente), para su

distribución a los demás Gobiernos contratantes.

15.2.? ^antenimiento bajo presión del cnlector general c^ontra

incendios (Rec.12).

Buscando incrementar la seguridad en puerto, la Confe-

rencia recomienda que, si no existe conex^ón entre el c^lector

de incendios y las instala^iones del muelle, los Gobiernos con-

tratantes procuren asegurar, siempre que sea pos^ible y mientras

los buques estén en puerto, que las bocas c.i. estén dispuestas

para su utilización inmediata.

15.2.B Conexión internacional a tierra (Rec.l3).

Rec^rdando la obligada conex^3ón internacional a tierra,

prescrita para los buques de pasaje y de carga (Rs. II-64 y II-

65, respectivamente), la Conferencia recomienda, en consecuen-

cia, a los Gobiernos contratantes inviten a las autoridades por-

tuarias a proveerse de dispositivos análogos en tierra, facili-

tando piezas de empalme que tengan unión, por un lado, al buque,

y, por el otro, a las bocas c.i. utilizadas en tierra. La Fig.

4^, tomada del propio texto de la Conferencia (Ref. 28.- p.234),

representa el esquema de las espec^ficac^ones y c^ntas de esta
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Fig. 40.- Esquema de las especificaciones y c^tas de la ^onexión
internacional a tierra (instalaciones portuarias).

conex^ón.

15.2.9 Bote]^as de gas carbónico (recarga y condic-iones de re-

lleno), (Rec.14).

Simplemente la Conferencia recomienda que los Gobiernos

contratantes tomen las medidas necesarias para permitir el trans-

^orte terrestre de las botellas de C02, para su recarga, en un

pais distinto al de orígen (ante la falta de reciprocidad en

las c^ndiciones de dicho transporte). Respecto a las c^ondicio-

nes de relleno, aconseja que debe procx^rarse llegar a un acuer-

do internac_ional para la determinación de las mismas, tales c^a-

^ mo dos ter^i.os para las z^onas tropicales y tres cuartos para
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las zonas templadas.

15.2.1fl ^edidas de seguridad en los buques tanque (Rec.15).

Se estimula a los Gobiernos contratantes a que inter-

cambien informaciones sobre el establecimiento de límites para

las diferentes clases de líquidos transportados, y sobre la re-

dacción de R^as, de rango internacional, que comprendan las

medidas de seguridad que han de observarse en los buques tanque,

y que puedan sustituir a las prescripciones, actualmente en vi-

gor, dictadas por los diferentes Gobiernós y autorida,des por-

tuarias. La segunda parte de esta Recomendación tuvo una amplia

y profunda repercusión en la vigente Convención de SEVI^AR^-74

y en sus modificaciones subsiguientes, c^mo se verá oportuna-

mente en los Capítulos U y VI siguientes.

15.2.11 Transporte de explosivos (Re^.16).

Se plasma en esta Recomendac3ón una justificada preoc^-

pación por el peligro que representa el transporte de explosi-

vos a bordo de los buques de carga, ya que, con suma frecuen^.ia,

la única protección posible contra la eleva^ión de temperatura,

es la inundación del c^ompartimiento en que se hallan estibados,

® n el riesgo que ello supone desde el punto de vista de la flo-

tabilida^.:y estabilidad si el espacio a inundar es una bodega.

Por ello la Conferencia recomienda que los Gobiernos cnntratan-

tes envien a la Organización, a los efectos de su distribuc^ón,

documentación sobre esta materia, en especial, s^bre la posibi-

lidad de reservar, para el transporte de explosiv.AS, bodegas o

pañoles de un tamaño tal que su inunda ĉión no afecte peligrosa-

mente a la seguridad del buque.

15.2.12 Influencia de las Reglas de arqueo sobre la estabilidad

(Rec.17).

La Conferencla considera, con evidente razDn, que las

Reglas de arqueo pueden tenér 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 arqueo. A la vista de ello, la Conferencia re-
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comienda a la Organización que examine la cuestión, poniendo

especial interés en mejorar las condic,iones de navegabilidad,

seguridad y protecc.^ón c.i. de los buques, a cuyo efecto debe

estudiar la conveniencia de suprimir los dispositivos de cierre

existentes, o de sustiuirlos por dispositivos de cierre estan-

c_, y de modif icar las Reglas de arqueo actuales c^on el f^^in
-

de mejorar la seguridad de los buques. La respuesta de la OC^^II

ante este reqc^íimiento de la Asamblea no se hiz^n esperar: el

18 de ®c^ubre de 1.963 se_aprobó la Res.A.48(III), sobre Reĉo-

mendac^.ones del Cornité de Seguridad (^arítima acerca del trata^-

miento de la cubierta de abrigo (cubierta "shelter") y de otros

espacios abiertos. Y el 27 de Septiembre de 1.965, por Res.A.
-

86 (IU), fueron invitados los Gobiernos que no habían adoptado

aún dichas Recomendaciones a que lo hiciesen a la mayor breve-

dad po^sible. En esencia, las nuevas regulaciones c-ontemplan a.

los llamados buques del tipo "shelter-deck abierto", confirién-

doles una mayor seguridad en la navegac^ón sin aumentar sus gas-

tos de e^lotación. Para ello, autorizan el cierre permanente

de sus át^erturas de arqueo sobre cx^bierta, s=in que por ello

pierdan estos buques definitiyamente la ventaja de que el en-

trepuente de la cubierta "shelter" quede exento del cómputo del

argueo bruto. Ello queda condicionado_a que no guede sumergida

cierta marca de arqueo (una línea horizontal de 380 mm de lon-
-

gitud y 25 mm de grueso, encima de la cual se coloca, a efectos

de identificación, un triángulo equilátero invertidó de 300 mm

de lado e idéntico espesor). Cuando la marca de arqueo quede

sumerg ida (borde superior de la línea horizontal), el tonelaje

del entrepuente "shelter" será incluido en el arqueo bruto.

15.3 Rec^omendaciones referentes a las Disposiciones de la
Convención sobre los Elementos de Salvamento (Cap.III).

Son siete las Recomendacd.ones dedicadas a esta materia,

que no tienen ninguna correspondencia en el apartado homólogo

de 1.948. En síntesis contemplan una reducida serie de cuestio-

nes, respecto a las c^x^ales sólo se proponen algunos detalles

puntuales, tendentes a mejorar la seguridad. Se refiere la
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primera, Rec.18 (Francobordo de los botes salvavidas) a la _

venienc^ia de que los Gobiernos contratantes exijan que el fran-

c^obordo de un bote salvavidas no sea inferior al 44 ^ del pun-

tal de trazado, rt^ menor del 6;b de la eslora. También se pro-

pone una fórmula práctica para fijar un yalor mínimo de la al-

tura metacént ^ica (con la totalidad de las personas y equipo),

en f unción del número de personas, de la manga, del desplaza-

miento y del francobordo. La Rec;19 (8otes salvavidas c^onstrui-

dos con material plástico reforzado) pone en guardia a los Go-

biernos contratantes para que aseguren una minuc:iosa inspección

de este tipo de botes (todavía con escaso empleo en aquellas

fecfias), en todas las fases de su cnnstrucczón. Las c.ríticas

^ircunstancias en que se puede producir el abandono de buque

en los buques tanque (con fuego a bordo y sobre la superficie

del agua) motiva a la Conferencia para recn mendar (Rec:20.- Bo-

tes salvavidas de los buques tanque) que los Gobiernos contra-

tantes cnntinuen sus estudios sDbre las prescripciones que de-

ben aplicarse a estos botes y, en espec^al,^las que se refieren

a materiales no inflamables y resistentes al fuego, rociadores

de agua y medios de protecc^ón c^ontra las llamas, altas tempe-

raturas y humo.^También se recaomienda el fornento de experimen-

tos para encontrar un material de endurecimiento rápida, para

reparaciones de emergenc^.a de pequeñas averías de los botes

salvavidas construidos con cualquier material (Rec.21.- Repara-

ciones de emergen^i.a de los botes salvavidas). En la misma lí-

nea de fortalecimiento de la seguridad se estimula a los Gobier^-

nos contratantes (Rec.22.- Instrucción a los marinos sobre pri-

meros auxilios y supervivenc3a en la mar) para que intensifi-

quen sus programas de formac^ón en primeros aux^ilios y supervi-

venc^.a en la mar. A la seguridad de las balsas de salvamento

insuflables se dirige la Rec.23 (Inspección de las balsas de

salvamento insuflables), ac^ nsejando que sean inspeccionadas

a intervalos no superiores a un año en estaciones de seryicio

que cx^mplan con los requisitos fi jados por el Goti-^.erno del pais

en el que estén situadas. Y, en último término, la Rec,.24 (Ins-
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talación de botes salvauidas) deja la puerta abierta a futuros

progresos que puedan hacerse en este tema, en orden a permitir.

la instala^.i.ón de botes salvavidas uno encima de otro, o uno.

dentro de otro, suspendidos de_ un solo luego de pescantes; un._,

tipo de instalación expresamente prohibido por las Reglas del

C^p. i I I.

15.4 Recomendaciones relativas a las Oisposiciones de la

Convención sobre Radiotelegrafía y RadYotelef^onía (Cap.

IU).

Son diez las Recomendaciones-^referentes a las radioc^o-

municacione ^^, elemento vital, c^omo varias veces se ha comenta-

do, para la seguridad de la vida humana en la mar. En general,

todas ellas impulsan la regulación, por parte de los^Gobiernos

contratantes, de aspectos que no han podido ser recogidos en

el texto de las Reglas, por su carácter c^ mplementario, pero

que poten^i.an la eficacia de las radiocomunica^i.ones, c^^mo sus-

tento esencial de la seguridad marítima.

Una de ellas, la Rec.26 (Servic-,ios de escucha para lla-

madas de socnrro), ya fue formulada por la Conferencia de 1.948.

Se vuelve a hacer hinc^pié en la conveniencia de mantener una

escucfia ©ontínua, en la frecuencia_ radiotelegráfica de socorro,

por parte de las estac^ones costeras; y en que, por lo menos

una de ellas, realicE esa escucfi a contínua en la onda c^rta

empleada por las embarcaciones de supervivencia (entre 4.000 y

27.500 kHz). También se fomenta la instalación de estaciones

radiotelef ónicas costeras, que realicen, además del servic^.io

que impone el tráfico normal, esc^ucha contínua en la frecuen-

cia radiotelefónica de socorro.

^a ma^or parte de las restantes Recomendaciones abor-

dan c^uestiones muy concretas. Así, la Rec.25 ( Exenc-^ones c^n-

cedidas de cnnformidad c^on la R.5 del Cap. IU de la presente

Conven^ión) procura que los Gobiernos c^ntratantes se hallen

debidamente informados, para su propia utilidad, de las exen-

ciones que se hayan concedido respecto a la instalac-ión de las
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estaciones radiotelegráficas y radiotelefónicas, a bordo de los

buques; a cuyo efecto la Organización debería distribuir un in-̂

forme resumido cada tres años. De igual modo, la Rec.2? (Nivel

de interferencia en la frec^uencia radiotelegráfica de soc^orro),

instando a la OC^iI a que invite a la Unión Internac-.ional de-

Telecomunicaciones a estudiar las medidas que podrían adoptar-

se para impedir el incremento del nivel de interferencia e^n la

f_uencia radiotelegráfiĉa de socorro; la Rec.28 ((^áagenes de

frecuencias de los receptores radiotelegráficos de reserva),

animando a los Gobiernos contratantes a que f^ómenten la insta-

lacrión de estos receptores, para re^ibir no sólo la fracuencia

radiotelegráfic^ de socorro, sino también aquellas frecx^encias

y^lases de emisión utilizadas para señales horarias, mensajes

m^eteorológiĉ̂ s y, en general, comunicac,.iones relativas a la se-

guridad de la navegación; la Rec. 31 (Radiogoni.ometría en la

frecuenc,ia radiotelefónica de socorro), dirigida a la OC^II, pa-

ra que contacte c-on el Comité Consultivo Internacional de Ra-

diocomunicaciones, que se encuentra estudiando la posibilidad

de instalar radiogoniómetros que trabajen en^-la frecuenc^a ra-

diotelefóni^a de socorro (2.182 kHz), en orden a que, si resul-

ta oportuno, y en el momento apropiado, formule recomendaciones

a los Gobiernos contratantes sobre dicha cx^estión; la Rec.32

(instalación radiotelegráfica en los botes salvavidas.cDn mo-

tor), que aconseja el montaje en estos equipos de un dispositi-

vo de manipulac^.ón automática que transmita no sólamente la

señal radiotelegráfica de socorro, s ŝino también el indicatiyo

de llamada del bote salvavidas y una raya larga para fines ra-

diogoniométric^os; y la Rec.34 (Recomendaciones del Comité Con-

sult`ivo Internacional de Radiocomunicac .̂iones) , ac^nnse jando que

los Gobiernos contratantes tengan en cuenta las Recomendaciories

núms. 45 y 218 de dicho Comité, en orden a c^onseguir^una apli-
--

cac.ión uniforme de las Reglas de la Convención relativas a las

instalaciones radioeléctricas.

15.4.1 Interferencias causadas por antenas.-cnnectadas a re-

ceptores de radiodifusión ( Rec.29).
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Es una Reaz^mendación importante, que enlaza con una

prescripción de la R.9 del C^ p. IU, en la cual se hace referen-

cia a los proyectos de nuevos buques, para que ofrezcan garan-

tías en cuanto a las interferen^ias del epígrafe. Concretamen-

te se recomienda que todos los receptores de radiodifusión es-

tén conectados a un disposittivo de a^tena común, o bien a ante-,

nas eficientes y debidamente instaladas. Respecto al radiogonió-_ .

metro, la antena común o las antenas deben encontrarse fuera de

un radio de 15 m, a partir de la antena de aquél, o bien no

elevarse por encima de su base; o bien poder arriarse rápida-

mente c^ando se esté utilizando el radiogoniómetr.o.

15.4.2 Dispositivo automátic^o de señal de alarma radiotelegrá-

f ica ( Rec-^ 3fl) .

Se^recomienda que, en las instalaciones nueyas, el dis-

positivo en cuestión pueda c^mbinarse con dispositivos adicd.ona-

1_es_ que permitan la transmisión de la señal de alarma radiote-

legráfica {SflS, ... --- ...) y de una raya larga (a efectos ra-

diogoniométricos). En c.^mbinación c:on estos medios adicionales

es aconse'able fijar, donde corresponda, instruc^:iones 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 esc^cha radiotelefónica (Rec.

33).

Ya el propio título 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, c^ ncede

la Conferencia de 1.960 a la radiotelefonía (único medio de ra-

diocomunicación de muchos buques pequeños). Es la Rec.omendac:ión

más extensa y detallada de las referentes al Cap. IU, y, según

mi criterio (largarnente contrastado a través de mi experiencia

profesional en esos buques pequeños), la de mayor peso. En re-

sumen, se trata de armonizar la escucha radiotelefónica con ^

las dificultades para llevarla a cabo, a bordo de los buques

que sólo disponen de este medio y en los que e^l Capitán y Ofi-
•
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ciales náuticos son, ordinariamente,. los operadores de la insta-

lación. Para ello, se recomiend-a a los Gobiernas contratantes

que, antes de adoptar un dispositivo de esc^cha para ser uti-
-

lizado en los buques dotados de radiotelefonía, tengan en cuen-

ta una serie de normas técnicas, que se refieren al receptor

(c^on potencia de salida suficiente para hacer funcionar un al-

ta_vo_z), a los altavoces con filtro (para mantener el nivel de

salida de las frecuencias de la señal de alarma, reduciendo el

de las demás frecuencias audibles), y a otras especificaciones,

entre las que destaca aquella que prescribe que el receptor, el

altavoz y los dispositivos ac-cesorios (filtro, silenciador, etc.)

deben ser de tal calidad que exijan los mínimos cuidados de

c.Dnserya^ión y que resistan vibrac-^ones, humedad y variaciones_

de temperatura y de voltaje.

15.5 Recomendaciones relativas a las Disposiciones de la

Convención sobre Seguridad de la Navegación (^ap. U).

Son las más numerosas, como ya se ha dicho, y abarcan

dieciocho Recomendaciones, de las que algunas son repetición

de otras ya formuladas en 1.948: Avisos de tempestades huracana-

das (Rec.35), Sondador de ecn (Rec.36), Luc^s en las c^ stas (Rec.

3?), Transmisión de mensajes meteorológicos (Rec.38), C'oordina-

ción de la seguridad en la mar y en el aire (Rec.40), Radiogo-

niómetros y radiofaros de frecuencia media (Rec^.43) y Ayudas

electrónicas a la navegación (Rec^44).

15.5.1 Adiestramiento de Capitanes, Oficiales y tripulaciones

en la utilización de ayudas a la navegación y otros

dispositivos (Rec.39).

Es parec3da a la Rec.16 (Tripulaciones) de la Conferen-

cia de 1.948, pero ahora se mencionan dos Convenios aprobados

por la Conferencia lnternac^onal del Trabajo, sobre el Certi-

ficado de competencia para Dficiales y sobre expedición de
-

Certificados de ^arineros Patentados; y se toma nota del Ac_ uer-

do concluido entre la OC ^I y el Consejo de Administración de

lawaI_T, sobre la cooperac^ón de las dos Organizaciones, en or-

den a que el conocimiento y el adies-tramiento sean suficiente-
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mente amp_1_'io_s y se mantengan a^ y en consonancia con los

progresos de la t;écnica referentes a ayudas a la navegación,

elementos de salvamento, prevención, detecc^ón y extincxón de

incendios, y prevención y minorac^.ón de los accidentes de mar.

15.5.2 Comunicac^ones entre buques y aeronaves (Rec.41).

Emplaza a la OCf^I, a.la Organización de Aviación Civil

Internacional, a la Unión Internacional de Telecomunicac^iones

y a_la Organización ^leteorológica I^undial, para que examinen

con urgencia la mejor manera de establecer e ŝtas c:omunicaciones,

entre buques y aeronaves que intervengan en situaciones de pe-

ligro.

Propone que la OCI^I estudie la a^licac,.ión de un c.ódigo

radiotelefónico breve y sencillo, con base en la Rec.,n^. 22

de la Conferenc:ia Administrativa de Radiocomunicaciones^, de

Ginebra, 1.959, a fin de vencer las dificultades lingiiísticas

que puedan perjudicar la transmisión eficaz de señales de so-

corro y de información sobre búsqueda y salvamento.

15.5.3 Código radiotelefónico internacional (Rec.42

15.5.4 Radar (Re^ 45).

Significa una regulación refundida (pero notablemente

mejorada y ampliada) de las importantes Recs. 19 (Navegación a

bordo de los buques provistos de radar, etc.) y 20 (Radar) de

la Conferencia de 1.948, ya estudiadas en los subps. 12.4 y

12.5, respectivamente, del Capítulo III de esta tesis. Se

alecciona a los Gobiernos contratantes para que fromenten la

instalación a bordo de los buques de equipos de radar que ten-. -

gan un nivel de calidad no inferior al cuadro de característi-

cas normalizadas anexao a la propia Rec.45, y para que impulsen

la:provisión de dispositivos de estabilización en azimuth (pro-

piedad opera^ional imp ortantísima, porque permite que la in-

formac^ión sobre el rumbo del barc^o se s^ministre a^^l PPI, de

forma que los ec^os de los blanc^os no barran y manchen la pan-

talla: cx^ando tienen lugar cambios de r`umbo; una p^opiedad que

puede utilizarse con el Norte arriba;- la línea que une el cen-
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tro de la pantalla con la periferia superior representa el Nor-

te -, c^on la Proa arriba - la linea luminosa representa la di-

rección de la proa - y c^n el Rumbo arriba - el extremo de la

línea señala el rumbo del barco -) e.n dichos equipo^s. Además,

se pide a la OCI^II que estudie medidas para lograr, en el plano

interna^ional, la normalización de los márgenes de las escalas

de distancias de los equipos. E1 cx^adro de características nor-

ma^.izadas comprende especificaciones técnicas detalladas acerca

de las s^guientes cvestiones fundamentales: alcance efectivo,

poder separador ( en azi muth y en distancia), durac3ón y resis-

tencia a los efectos del clima, manejo e interferenci^ eléctri-____.__.._

c.^t^ y magnéticas, y ruidos meĉán_ i^c^os. En último término, esta

relevante Recomendac^ ón se f ija en la decissiva cuestión del

uso correcto del radar, aconsejando que se tomen las medidas

apropiadas para asegurar que todos los aspirantes al título

de ^ficial de puente reciba^n una instrucción adecuada en el ma-
-

nejo del equipo de radar y sean examinados de aptitud; y para

estim^ular a todos los Oficiales de puente a seguir un curso de

entrenamiento especifico con examen final de aptitud.

15.5.5 Interferencias entre los equipos de radar de los buques

y los de las aeronaves (Rec.46).

Representa una adhesión a la Rec. n^. 12 de la Confe-

recia Administrativa de Radiocomunicaciones, de Ginebra, 1.959,

en la que se sugería:que la OC^CI estudiara e^l problema de es-

tas interferencia ^, en la banda de frecuencias de 9.300-9.500

^IHz , de cara a la posibilidad de un r_rto adecuado dentro

de dicfia banda.

15.5.6 Comunicac^ón de la situación de los buques mercantes

(Rec.4?).

Dirigida a todos los Gobiernos contratantes para que

exhorten a todos los buques a que comuniquen sus respectivas

situaciones, cuando naveguen por z^_ en las que se hayan he-

cfi o arreglos para recoger las mismas con fines de búsqueda y

salvament'n. Un c,laro precedente, a mi juicio, del actual Sis-

tema Mundial de Soc^orro y Seguridad Marítimos ( SMSS^I) , todavía
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en curso de im^plantación.

15.5.? Radiobalizas de localización de siniestros (Rec.48).

Es una Recomendación muy atinada, para que los Gobier-

n-os estimulen que se equipe a:todos los buques en los que re-_^

sulte apropiado cnn un dispositivo de esta naturaleza, de tama-

ño reducido, poco peso, c^paz de flotar,. estanco, resistente

a los golpes y autoalimentado para funcionar sin interrupc^ión

durante c^uarenta y ocho horas. Se trata de artific-.ios que aumen-̂

tan notablemente la seguridad de la vida humana en la mar, al

facilitar, en gran medida, las operaciones de búsqueda y salva-

mento. La Conferencia recomienda que la OCI^I c-elebre cons^ltas

c^on la Organización de Aviación Civil Internacional y c^n la^

Unión Internac^.onal de Telec^omunicaciones-, a fin de determinar

las características radioeléctricas de este equipo.

15.5.8 Ruido en los puentes de los buques (Rec.49).

Exhorta a los Gobiernos contratantes a que realicen es-

tudios a fin de reducir al mínirno el ruido de la maquinaria y._

e_gui^o, en interés de la seguridad de la navegación, comunican-

do los resultados a la Organiza^,ión.

15.5.9 Disposición de las luces de tope (Rec.50).

Destinada a los Gobiernos contratantes para que, en

consulta c-on los armadores y constructores de buques, traten

de encoritrar solución a1 problema que s^pone la disposición

horiZ^ontal de las luces de tope de ciertos buques, que, aun

conformándose estric.tamente c^on el RtIPA^^, no permiten deducir

adecuadamente su rumbo y eslora.

15.5.10 Eficacia de las luces de navegación (Rec.51).

Rec^onoce esta Recomendac,i ón que sería deseable aumentar

los límites mínimos de alcance de las luces rojas, verdes y

blancas prescritas en el R^ PA^^^(asegurando así un rnargen adi-

cional de seguridad que tenga en cuenta el incremento en la

velocidad de los buques), pero que esta medida cuenta con la
•
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restricción que irr^ponen las lámparas de petróleo utilizadas

por los buques. Pór consiguiente se irrsta a la OC7TI para que,

con el asesoramiento que considere oportuno (Organización In-

terna^i.onal de Normalización, Organización de Aviación Civil

Internacional, etc.), reuna informaciones sobre transmisib^.li-

dad y cromaticidad, en lo que afectan a las luces de navegación

de los buques.

15.5.11 Eficienc3a de las señales acústicas ( Rec.52).

Llama la aten^ión sobre el hecho de que la efic^cia del

RIPA, especialmente en condiciones de yisibilidad limitada, re-

side, en buena medida, en la capacidad de los tripulantes de

oir e identificar señales gonoras, por lo cual es conveniente

que lós Gobiernos c^ntratantes envien a la OCT'II información
-

acerca de las investigaciones^que realicen sobre los resultados

de las señales sonoras o de la eficiencia comparativa de los di-

ferentes tipos de señales acústicas.
-

15.5.12 Reglamento interna^ional para prevenir los abordajes

en la mar.- Reglas establecidas por las autoridades lo-
cales (Rec.53).

Dado que en base a la R.30 del RIPA, las autoridades

locales pueden disponer Reglas especiales para la navegac^ón

en puertos, rios, lagos o aguas interiores, la Conferencia re-

c^mienda que los Gobiernos cnntratantes traten de Poner de acuer-

do, en cuanto sea.posible, todas las Reglas especiales s^obre

lucES, marcas y señales de buques, c^on las prescripciones que

f iguran en el R_, en orden a no causar c^nfusión a los tri-

pulantes.

15.6 Rec_omendaciones relativas al Transporte de Grano, I^ine-

rales^^ y C^rga a Granel.

R`especto a^l transporte marítimo de grano a granel (Rec .

54), dado que el nuevo Cap, UI de las Reglas de la Convención

deja al criterio de las Administrac-iones la construcción de los

dispositivos empleados en,eyitar el corrimiento de la carga, en

los buques convencionales, la Conferencia recomienda oue los
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Gobier^nos sumirristren informac..ión a la OCI^I sobre los métodos-

respectivos y, en particular, lo que se refiere a su solidez.

A estos efectos, invoc:a el Acuerdo ^establecido en O^ttaWa, en

1.95fl, eñtre los E E.UU., Australia, C^ nadá y Reino Unido, y su-

giere que se tome como norma, en tanto no se realice un acx^erdo.

internacional sobre la materia. Com^o se verá e^ el Capítulo si-

guiente, el Cap. U.T de la Convención de 1.974 da cx^mplida satis-

fac^c-.ión a este apartado.

Tamb^én reconoce la Conferenc^.a la necesidad de tomar

t^aedidas d^ seguridad para el transporte por mar de mercancías

a:granel distintasal greno (Rec:55), aconsejando que, a la vis-

ta de la complejidad del problema, los Gob^ernos contra^antes^-

aseguren las precauciones necesarias adecx^adas, mediante el ase-

sorarniento a armadores y Capitanes y la fiscalizac;ión adminis-

trativa de las medidas adoptadas para su estiba. Asimismv, la

Conferen^ia señala la atención sobre el manual pub^licado en

1.95^ por el National C^rgo B^reau, de los EE^.UU., recomendan-

do a los Gobiernos contratantes informen a la 0_ s^obre las

Prác^icas que observen, con vistas a una futura normaiización

internacional de la materia. En línea c^on esta última parte de

la Rec.55.ha.y que decir que la OC7^I publicó en 1.965 una R_

pila^c,3 ón de Reglas Prácticas de Seguridad para el Transporte

de I^ercancías a Granel (distintas del grano), que, en 1.969,

fue sustituida por un Código de Prácticas de Seguridad'relati-

ut,as a las Cargas Sólidas a Granel, del cual se publicaron edi-

ciones actualizadas en 1.972 y 1.987.

15.? Recomendación relativa a las Disposiciones de la Con-

vención sobre Transporte de Mercáncías Peligrosas ^

(Cap. UII.).

Constituye (Rec.56) una repetición ampliada y actuali-

zada de la Rec.22 de la Conferencia de 1.948, que fúe analiza-

da en el subp. 12.6 del C^pítulo III' de este trabajo. Pero aho-

ra.. se hace ya referenc,^ia concTeta al Comité de Expertos de las

NU, sobre clasificación, rotulación y documtntación para la ex-

pedic.ión de mercancías peligrosas transportadas por^mar, carre-
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tera, ferrocarril o avión. Se felicita al Comité por la labor

realizada y, en consonancia con los deseos del Consejo Ecnnómi-

co y Social de las NU (ECOS^DC:), se recomienda a los Gobiernos

que adopten un Código internacional únic^o de transporte por

mar de m.p., que abarque su clasificación, descripción, rotulá-

ción, enumerac-.ión y los mariifiestos de embarque correspondien-

tes, sin olvidar el embalaje, el transporte de envases y la es-

t_, teniendo en cuenta las incompatibilidades entre las dife-

rentes sustancias. Como ya se ha recordado en varios lugares,

al tratar este tema, el Código I^arítimo Internacional de Mer-

can^ías Peligrosas se publicó, por primera vez^, en 1.965.

16.- Reglas de cnmpartimentado y estabi_lidad, después de avería,

para buques de pasaje, equivalentes a la Parte B del Capí-

tulo II de la Convención Internacional para la Seguridad

de la Uida Humana en la Mar, de 1.960.-

En el subp. 6.3 del Capítulo III y en el subp. 15.2.1

de este mismo Capítulo, ya se hicieron las consideraciones opor-

tunas acerca de la génesis de estas Reglas equivalentes, c^yas

líneas de pensamiento se pasa seguidamente a resumir.

Como es natural, y siguiendo los dictados que marcan

su ejecutoria, desde el comienzo de sus actividades en Enero de

1.959, la OC MI no podía permanecer indiferente y, mucho menos,

inactiva, ante la Rec.6 (sLbp. 15.2.1, ut supra) de la Cónfe-

renc^ia sobre SEVIMAR-60, y máxime teniendo en cuenta las inte-

resantes propuestas presentadas por algunas delegaciones y el

propio convencimiento de la Organización de la nec^sidad de

revisión de las normas c,1 ásicas deterministas, de c^ mpartimen-

tado, asi como^de los requerimientos de estabilidad en ^stado

de avería, en orden a una c^oncx^rrenc^a de ut'^ilización e inclu-

so ulterior sustitu^i.ón por otras normas y requerimientos, con

marchamo renovador e inspiradas en criterios^ diferentes, asen-

tados en el realismo que proporciona la estadística matemática

y el cálculo de probabilidades.
•
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Haciéndose eco del extraordinario interés de la cuestión,

la flCI^T encargó la tarea, en 1:962, a un Subcomité aue entnnces

se denominaba de Compartimentado y Estabilidad, el cual recopi-

ló datos sobre daños debidos a abordajes, sobre el compart^ men-

tado de buques existentes y sobre la estabilidad de los buques

después de avería, los analizó a fondo y evaluó métodos nuevos

para tratar el problema de la subdivisión del buque. Como re-

sultado de estos estudios redactó nuevas reglas de cornpartimen-

tado y estabilidad para buques de pasaje, equivalentes a la

Parte B del Cap. I I del C. I. de SEU II^AR=60. Teniendo en cuenta

la caomplejidad y el realismo de las nuevas prescripc:iones s^bre

compartimentado, cuya base fundamental es el concepto de proba-

b^lidad de que el buque no se hunda, la octava Asamblea aprobó,

mediante Res.A.26S(UIII), de Noviembre de 1.973, las citadas

Reglas, c^onsiderándolas cD mo equivalentes y alternativa total

de las disposic^iones de la citada Parte B del Cap. II de la

Cbnvención sobre SEU INIAR-6D.

A1 mismo tiempo, la Asamblea recomendó a los Gobiernos,

a través de la flrganización ( OCT'tI) , comun-icaran la e-xperiencia

obtenida mediante la aplicación de estas Reglas, a fin de esti-

mar su valor práctico y determinar sx^ idoneidad, asi ca mo los

cambios que, en consecvencia, fuera necesario hac^er en el Cap.

II de dicfi a Convención, a los que se daría carácter de enmienda

de dicho Capítulo.

Tras adoptar las Reglas equivalentes sobre c^mpartimen-

tado y estabilidad, la octava Asamblea también examinó unas no-

tas aclaratorias a dicfi as Reglas, preparadas por el propio Sub-

a^omité de Compartimentado y Estabilidad, y dec^.dió que el do-

cLmento que trata de los principios en que se han fundamentado

las Reglas tendría gran valor para garantizar la a:plicación uni-

forme de las mismas, por lo que pidió que fuera difundido entre^

los Gobiernos para que sirviera de guía e informa^.ión ( I^SC/Cir.

153).

La ^onsiderable ex^tensión que va tomandb 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 cons^ltadas

y estudiadas, con mayor extensión y detalle, en la public^^ión

espe^if ic^ al respecto (Ref. 31.- pp. 42 a 116, a. i. ). En c^on-

secuencia, se va a aportar, seguidamente, un resumen muy compen-

diado de la cLestión, poniendo de relieve aquellos aspectos

que señá-lan más la distinta linea de pensamiento y de realiza-

c3ón práctica que guía a1 rnétodo probabilista que informa las

nuevas Reglas equivalentes, y a1 método determinista tradicio-

na1 que inspira a las que se ha^ venido aplicando desde 1.914.

Las Reglas del C'.I. de SE^III^AR'^-60, relativas al c^ompar-

timentado de los buques de pasaje, fueron fruto de estudios lle-

vados a cabo antes y después de la primera Conferencia lnterna-

cional sobre SEU It^AR-=14, principalmente durante el período de

1.912 a 1.914, influyendo en ellos, como es natural, el tipo

de buQues de aQUella época. Esta es la razón de que las Reglas

de 1.960' no refle jasen el avance de los c^ono^imientos e^ punt5o

a c^ompartimentación ésta.nca, experimentado durante los ĉuaren-

ta años prec^edentes. Comv es evidente, en un lapso de tiempo

tan signific^ativo, el proyecto de los buques evoluc,ionó de for-

ma considerable y resulta lógic^o pensar que las normas de sub-

división también deberían haberlo hecho. C^.ertos estudios pr^-

fundos de los últimos tiempos han revelado que, inc:.luso en su

plasma^,ión original, algunas de estas normas (todavía vigentes),

adolecen de ciertas imperfecciones.

Entre los defectos de las Reglas de 1.960, que, prácti-

camente, sobreviven en la versión vigente de SEU II^AR^±-?4/78,

tal c^ mn ha sido enmendada, y que han ac^onsejado la revisión

de aquéllas, cabe indicar los s^guientes:

-- Las fórmulas para el criterio de servic^o se han quedado

antticuadas, porque la relación entre los volúmenes de los

diferentes espacios ŝituados en el interior del casco (pa-

sajeros, carga, tripulación, máquinas, pañoles^, e^c.) ha

cambiado sustancialmente desde que se establecieron tales
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fórmula^.. Dos de las diferenc^as más conspicx^as pueden resumir-

se así: el empacho generado por las instalac^.ones propulso-

ras principales y au^i.liares es sensiblemente inferior al

de los años veinte; y, en los buques de pasaje actuales, los

espacios destinados a pasajeros, por encima de la cubierta

de c^erre, son muy ^periores en volumen.

-

tanto incorrecta de la seguridad del buque, en lo que se refie-

re a su compartimentación estanca. En part'ic^ular, con arreglo

a este método tradicional, se supone que dos buques ofrecen el

mismo grado de seguridad si a.mbos tienen el mismo factor de sub-

divis^ón, c^ ando, en realidad; puede ser totalmente diferente

la capacd.dad de soportar una avería en cada uro-o de esos dos

buques.

Las ^eglas de 1.960 no tienen en cuenta el hecfi o de que, pa-

rae una distribución de mamparos dada, pueden producirse ex-̂

tensiones de inundación totalmente diferentes, al variar la

ex^e^sión de la ayería, que es un valor aleatorio.

E1 método empleado en la Convención de 1.960 (y tr^asladado

a:la actual de 1.9?4/78) no tiene plenamente en cuenta faĉ-

to_ que influyen en la seguridad del bugue, tales c^mo

sus proporc^.ones, la maniobra con calados menores,que el de

máxcima carga, las variaciones de la permeab^ilidad o la es-

tabilidad después de la inundac^.ón.

Esta y otras deficiencias conducen a una estimación un

En 1.967, después de muchos estudios preliminares, el

Subc^omité de Compartimentado y Estabilidad creó un Grupo de

Trabajo para la preparación de las nuevas Regla^. Desde la for-

ma^.ión del Subcomité ^on su Grupo de Trabajo se llegaron a ce-

lebrar más de 25 reuniones^internacionales y fueron estudiados

más de 150 documentos.

E1 trabajo básico, tanto teórico cnmo ex^perimental, fue

muy extenso y exigió un alto grado de cooperac.ión entre los

paises_, tanto para llevarlo a cabo c^ mo para el desarrollo de

las discusiones en el seno del Subcomité. Por ello, cabe decir
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que estas nuevas Reglas son fruto, en grado considerable, del

trabajo de todos los mi.embros del Subc^omité.

Para elaborar las nuevas Reglas se part^ ó de las s-^i-

guientes premisas fundamentales:

-- que el nivel de seguridad prescrito por dict^as Reglas fuera,

en general, similar a1 ofrecidó por Ias del C. I. de SEU I^IAR-

60;

-- que el grado de seguridad aumentase conforme se incrementase

la eslora del buque y el número de personas a bordo;

-- que se utilizase, c-nmo criterio para el grado de seguridad,_

un índice de compartimentado, que permitiese medir la ca aci-

dad de superviven^ia del buque después de sufrir una av_er%a;

este índice debería reflejar el efecto de las distancias en-^

tre mamparos, de la estabilidad y de otros factores que de-

terminan esa capac^ dad de supervivencia; ^

-- que las Reglas prescribieran nôr^mas mínimas de compartimen-

tado y estabilidad después de averíaj, para ofrecer, en ®sta

materia, el mismo grado de seguridad que el prescritb por

la Conven^ión de 1.960, habida cuenta de que todo método de

eualuar la seguridad basado e-^ el puro cálcxllo de probabili-_.

dad_ puede originar proyectos de bugue ctiya vulnerabilidad

sea irraceptable, en algún punto de su eslora.

La mayor y principal inn^ovac-ión de las nuevas Reglas

es el us3o del cálc^ulo de probabilidades.

Cómo es bien sabido, muchos de los factores que deter-

minan las consecuen^ias finales de una avería, en el caso de

un buque, son aleatorios y su influencia es distinta, según va-

rien las características del propio b^uque. Por ejemplo, es^ob-

vio que, en buques de porte similar, con distintas cantidades

de cargamento, idéntic^os daños pueden originar resultados muy

diferéntes, debidó a las variaciones en el margen de permeabi-

lidad y de calados en servicio.

Por ello, los efectos de la avería sufrida por un buque

con un compartimentado estanc^o dado dependerán de las siguien-
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tes circunstancias:

-- cuál es el c^ompar_timient.o o grupo de compartimientos que re-

sultan inundados;

-- c^lado y estabilidad al estado intact^o al producirse la ave-_ .

ría;

-- permeabilidad de los espacd.os afectados por la inundación;_

-- estado de la mar al producirse la avería;

-- otros factores tales como un posible momento de esc^ora debi-

do a un reparto asimétrico de pesos.

Algunas de estas czrcunstancias son interdependientes

y la relación entre ellas, asi como sus efectos reciproc^s, pue-

den variar en cada caso. En conex^.ón c^on la primera de ellas

está la determinación de la probabilidad de imundación dé los

espacrios del buque. A fin de ilustrar s^omeramente esta cuestión

se va a considerar el caso más sencillo, c^.onsistente en tomar

en c^uenta, únicamente, la ubicación y la extensión de la avería

en dirección longit^udinal. Por lo demás, esto resultará sufi-

c^ente para buques que no tengan divisiones estructurales es-

tancas longitudinales y horiz-ontales, los cuales serán cierta-

mente muy escasos entre los de pasaje.

Con una ubica^ión x: y una extensión longitudinal y

de la avería, tal como se define en la Fig. 41, t5omada de las^

Notas aclaratorias (Ref. 31.- p. ?1), todos los daños posibles

pueden ser representados por puntos en un triángulo isósceles,

de brase y altura iguales•a.Ls , esto es, la eslora de comparti-

mentado del buque, según.representa claramente la propia Fig.

Todas las averías que abren un solo cn mpartimiento de

longitud, ^ i, se representan en el esquema por puntos en un

triángulo cuya base es ^i . Los triá.ngulos ^uya base es, ^. i.f-

^-^, j ( siendo j= i-}- 1) encierran puntos correspondientes a

averías que abren ya sea el compartimiento i, o el c^omparti-

miento j, o ambos. En consecuencia, los puntos cnmprendidos

en el paralelógramo ij representan las averías que afectan

conjuntamente a los ©ompartimientos i y j.
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Los puntos en este
triángulo representan
todas las averías que
abren el compartimiento 2

Los puntos en este parale-
Iogramo representan todas las
averías que abren simultánea-
mente los compartimientos 2, 3, 4

N

J

•

Fig^. 41.- D^.agrama representativo de los puntios. que sigrrific^n
averfas en los diferentes compartimientos. De nece-

saria utilizac^ ón en el cálc^ulo del índice de subdi-

visión vb^tenido, A.

La ubica^ión x y la extensión longitudinal y de la

averia son v.ariables aleatorias. Su densidad de distribuc:ión

f(x,y) puede deducirse de las estadísticas de averías . El sig-

nif icado de f( x, y) es el siguiente (véase Fig. 42) : el v^olumen

total entre el plano x-y y la superf icie d.a^ia por f( x, y) es

igual a la umidad y representa la.probabilidad!de que haya ave-
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distancia del c^ntro del

compartimiento al extremo

de popa de la eslora del

buque

Fig,. 42.- Representa^ión gráfica.. de la probabib^ilidad' de que
los diferentes cor^partim2entos resulten in^undados.

r_^, lo cua.l, en este cas^ particular.^, s^gnifica c^erteza, al

ser la probabilidad igual a 1. E1 volumen situado por enc^ima

del triángulo correspondiente a las averías que abren un c^om-

partimiento (rayado en la Fig.), representa.la pr.obabilidad

de que dicfio c^ompartimiento resulte abierto. Del mis-mo modo,

a todas las áreas del plano x-y que cx^rrespondan a la abertu-

ra de un compartimiento o grupo de c^ompartim^ientos correspon-

den tamb:ién yolúmenes que representan la probabilidad de que

el c^ mpartimiento o grupo de c^ompartimientos c^onsideTados re-

sulten abiertos por la avería.

La considerac.ión de la ubicac;ión x y de la extensión

longitudinal y de la avería sólo resultará correcta en el

caso de buques que tengan, exlusivamente, compartimentado trans-
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v^ersal. Aho:ra bien, tales buques no existen ya que tienen, al

menos, doble fondo. En tal ca ŝo, la probabilidad de inundac,ión

de um c^ompartim:2ento deberá div3dirse en las tres c^omponentes

siguientes: probabilidad de inundación del D.F. únicamente, ^ro-

babilidad de inUnda^i.ón del espacio s-ituado por encima del D.F.

únicamente y probabilidad de inunda^i.ón simultánea del D.F. y

del espacio situado por enc^i ma. Para cada uno de estos casos

puede haber^una Protiabilidad diferente de que el buque conserve

la flotabilidad y sobreviva en la condición de inundac;ión. Una

a^olución a esta triple duda, que ha de ut'ilizarse al aplicar

las nuevas Reglas, cnnsiste en suponer que la ex<tens-ión verti-

cal de la avería más desfavorable se da con la probabilidad_._._

total. Por lo tanto, se desprecia.la contribuc^ón a la proba-_

bilidad.°de conserva^ión de la flotabilidad debida a casos más

fauorables. A fines comparativos^; el c^oncepto s^.igue siendo sig-

nificativo, ya que el error c:a metido a1 desprec,,iar los efectos

favaarables del c^ompartimentado horiTOntal no es grande, toda

vez que se conserva totalmente la influencia más importante de

la ub^.cación y extensión longitud:inal de la avería.

Desde luego, el c:álctilo c.^orrecto y c^ompleto de la pro-

babilidad de que el buque no se hunda ex^ige la c^onsideración

diferenciada del compartimentado horiz-ontal por encima de la

flotación y de la Penetrac^.ón (extensión transversal). ^

La c.omplejidad de los cálcLlos matemátic^s y la insu-

f`iciencia de datos no permiten, incluso en el estado actual de

la cuestión, determinar con exactitud la influencia de las di-

ferentes varia^bles sobre la probabilidad de que un determinado

buque pueda sobrev^ivir a un siniestr.o. Sin embargo, aceptando

ciertas aproximacione^ o estimaciones cualitativas, se puede

llegar a un enfoque lógico de este problema, utilizando el c^l-

culo de probabilidades como base de un método comparativo, pa-

ra evaluar y reglamentar la seguridad de los buques.

La probabilidad de supervivencia de un buque inc.luye

las probabilidades siguientes:

-- la probabilidad de inundac_.,ión de cada c.ompartimiento o de
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cada grupo posible de dos o más c^ompartimientos adyac^entes;

la probabilidad de que la flotabilidad residual después de

la inundac^ión del ^ompartimiento (o del grupo de dos o más

compartimientos adyacentes), tomado en c^nsideración, sea

suficiente para asegurar^la supervivencia; y

la probabilidad de que la estabilidad después de la inunda-

ción de un compartimiento (o de un grupo de dos o más c^mpar-

timientos adyacentes) se:a suficiente para impedir Que el bu-

que zozobre o escore peligrosamente, por pérdida de estabili-

dad o por exceso de momento escorante.

Partiendo de la teoría de probabilidades puede demos-

t^arse que la probabilidad de supervivencia de un buque debe

calcularse como suma de probabilidades de su supervivenc_ia des-
-

pués de inundarse cada ^ompartimiento por separado, o c^da gru-

^o de dos, tres, etc. c^ompartimientos adyacentes, multiplicada

respectivamente por las Paobabilidades de aquellas averías que

puedan or^.ginar la inundación del correspondiente c^ompartimien-

to o rc^_u^, de compartimientos. Una mera c^onsecuencia del cono-

cido teorema de pr:obabilidad total de dos sucesos c^mpatibles,

en relación con el también teorema de las probabilidades c^m-

puestas de dos s^c^esos independientes.

informes de abordajes, en los que se hacen constar las dimen-

siones y localiza^ión de la avería sufrida por el buque, es-

Los datos analizados y ut-ilizados para elaborar las

nuevas Reglas incluyen:

tado de la rnar y otras informa^iones;

informes de yiajes, c^on datos sobre ĉalados 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 conoc-er el efecto de la relación

ma:nga/puntal.

Si bien la informac^ión que se manejó en la elaboración

de estas Reglas equivalentes del llamado métodó probabilista
•
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se c^onsideró insuficiente, para permitir una determinación pre-

c^.sa de la probabilidad de superyiyencia de un buque, las pro-

pias Reglas c^onducen a una evaluación c^omparativa de la seguri-.

dad del buque, basada en los principios de probabilidad, y per-

miten espe^íficamente: ^

-- evaluar particularmente, c^on carácter objetiv..a, el efecto de

cada característica peculiar del buque, s^^obre su seguridad.____. ,

A este respecto, puede afirmarse que estas Reglas equivalen-

tes conllevan, sin men-osc^bo de la seguridad, una mayor flex:i-

bilidad en la distribución de mamparos que la obtenida a par-
-

tir de la aplicación de las normas correspondientes c^nteni-

das en el Cap. II de SEV:TMAR-60; y

-- la posibilidad de mejorar ulteriormente las propias Reglas

s:in necesidad de c^ambiar su estructura, a medida que se vaya

disponiendo de nuevos datos estadísticos u otro t^ipo de in-

formac^ón pertinente.

Para estructurar este método probabilista fue nec^esario,

c^omo es lógico, aplicar los métodos de la estadístic-a matemáti-

ĉa y de la teoría de la probabilidad, en orden a enc^ontrar las

furrc:.ione^ de densidad y de distribución de la ubicación de la

av_ ía, de su extensión longitudinal y de su penetración trans-

u,e_ rsal. Para ello, el Subcomité y su Grupo de Trabajo analiZa-

ron a fondo los datos remitidos a la OCT'II en 611 f'icfias de s^i-

niestros. De ellos, 296 eran casos de buques abordados en los

que se aportaban los s^iguientes datos: eslora (L), manga (8),

ubic^^ión de la avería (x^), extensión longitudinal de la ave-

ria (y) y penetra^ión transversal de la avería (z). A fin de

evitar incongruencias en los resultad'^os derivados de los da-

tos, lo c^ual es posible si se usan muestras diferentes, las in-

vestigaciones se basaron, sólamente, en los mencionados 296

casos. No obstante, se hicieron invest^igaciones adic^onales
-
utilizando la informac^ón de atros casos. A pesar de la disper-

s^.ón prevista, debido a1 uso de muestras diferentes c^ mpuestas

de modo aleatorio, se llegó a las mismas conclusiones.

El sentido c^mún indica que la extensión de la avería



Pág. 431

•

•

depende de:

i) las características estructurales del buque abordado;

ii) las c.aracterísticas estructurales del buque que aborda;

iii) masa del buque abordado;

iv) masa del buque que aborda;

v) velocidad del buque abordado;

vi) velocidad del buque que aborda;

v.ii) ángulo entre los rum^os de ambos buques; y

viii) ubicación de la avería en función de la eslora del buque.

Desde el punto de vista del buque abordado sólo está

determinado el dato i); los demás dat,os son aleatorios. E1 es-

tudio de la extensión de la avería en buques con diferente nú-

mero de cubiertas demostró que esta .característica no influye

significativamente. De lo cual no cabe concluir que tal carac=

terística sea en absoluto irrelevante, pero sí puede asumirse

que la influencia de las carac^erísticas estructurales es de

poca im^portancia, por cuyo motivo parec .̂ió justificado des re-

c:iarla.

La ma_ del buque abordado depende de su ôrte y de su

c^ondición de carga. La influencia de esta últir^a es pequeña, es-

pecialmente en los buques de pasaje (a los que están destinadas

las Reglas equivalentes). Con f^ines de simplifica^ión tambi.én

se c^ nsideró oportuno desprec^ar este dato. Para tener en cx^en-

ta el porte del buque abordado, la extensión longitudinal de

la avería se adimensionalizó rela^ionándola c^n la es_1_or_a , y

la penetración transversal con la manga.

Como ejemplo de una pequeña parte de las conclusiones

á que se llegó en este estudio probabilista de las averías se

ofrecen los gráficos de la func-ión de densidad y de la función

de distribución de la extensión longitudinal de la avería. Del

histograma y de la función de densidad obtenida a partir del

mismo ( Fig. 43) se deduce que la extensión longitudinal equiva-

lente al 4 f de la eslora c^orresponde a la frecuencia máxima.

La func^ ón de distribución (Fig. 44), como integral de la fun-
•
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c^ón de densidad limitada hasta el valor actual de la variable

aleatoria, y/L, se cnrresponde, aproximadamente, con una 1^

logarítmico-normal, lo mismo que la función de densidad, típi-. .

camente asim^trica y desviada a la derecha.

Expuestos hasta aquí los principios generales e:n nue se

fundamenta:^ las^Reglas de compart^imentado y estabilidad para bu-

ques de pasaje, equivalentes a la Parte 8 del Cap. II del C.I.

de SEUI(^A^R^60, no considero necesario entrar en el análisis

pormenorizado de las mismas, por tratarse de un texto extracon-

vencd.onal, respecto a1 c^^al, en todo caso, res^lta fácil la

consulta, si se desea, e^ la publicación específica que ya se

ha mencionado (Ref. 31.- pp. S y ss.).

No obstante, por via de resumen y en una dimensión c^om-

parativa, ha..y que decir que a.lgunos de los conceptos en que se

basa el método determinist^a permanecen básicamente, pe^o otros

se modifican o son de nueva factura. Las Reglas equivalentes

son 21 en conjunto y las werdaderamente nov.edosas, en el con-

texto de la compartimentaclón estanca de los buques y de su es-

tabilidad en estado de avería, son las referentes a las siguien-

tes cvestiones: Definiciones (R.l), IndicE de subdivisión reque-

rido (R.2), Permeabilidad (R.4), C'ompartiment^ado.y estabilidad
-

después de avería (R.S), Indice de subdivisión obtenido (R.6)

y Compartimentado c.n mbinado longitudinal y transv.ersal (R.?).

E1 resto de los temas corrsx^ s con la compartimentac^ión estanca

de los bLques de pasaje, como las Reglas especiales relativas

al c^ompartimentado (R.3), la.Información sobre estabilidad (R.

8), el La^str_e (R.9), el Doble fondo (R.11), las Aberturas en los

mamparos estancos (R.14), los Servic^os de achigue_(R.19), etc.

guardan un lógic^n paralelismo con las prescripc,.iones semejantes

consagradas por el método tradicional, incorporando,^ claro es-

tá, las c^orreciones necesarias para que resulten congruentes

con los principios probabilistas en que se basa el nuevo método.

Pienso que las Reĝlas verdaderamente emblemáticas del

sistema equiv.alente son las números 2, S y 6. La primera san-
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cd.ona el módulo regulador o término comparativo para j ŭzgar la

probabilidad de supervivenc^.a de un buque: el denom^nado Indi-

ce de subdiyisión R, requerido, que se obtiene a partir de la

siguiente ex^resión:

R = 1
1000

4 L + N i-1500
s

(en m) ....... (19),

siendo Ls , como ya se ha dicho, la eslora de compartimentado,

y N= Nl i- 2 N2 , donde N1 es el número de personas para las

que haya bntes salyavidas, y N2 el de personas (incluidos Ofi-

ciales y dotac^ión) que tienen autorización para ir a bordo,

además de Nl . Cuando las condiciones de servicio hagan imposi-

ble obtener un compartimentado suficiente, basado en N= N1 -^-

-^-2N2 , y la Administración considere que el riesgo de avería

es muy pequeño, puede aceptarse un valor menor de N, per.o núnca

menor de N= N1 i- N2 . ,

Lo más destacable de la R.5 (Compartimentado y estabili-

dad después de averia) es, seguramente, la exigenc^.ia de una al-

tura metacéntrica mínima, en la fase final de la inundación,

calculada por el método del desplazamientn c^onstante y suponien-

do al buque adrizado; valor mínimo oue, en dos de sus opciones

de c^lculo, torna en cuenta parámetros decisivos del buque en

cuanto a c^pacidad de supervlvencia. La altura metacéntrica mí-

nima se obtiene a partir de las tres expresiones siguientes:

82
, o bien G(^ = 0,015

a • Fl Fl

62 ( N1 -^- N2)
G ^I = fl, i^03 , o bien

GM = fl,i^5 m, debiéndose tomar el mayor valor de los obtenidos.

En las dos primeras, 82 es la manga máxima de trazado del bu-

que a media eslora en la cubierta de cierre correspondiente,

y F1 es el llamado francobordo de avería medio efectivo, c.alcu-

lado, a su vez, dividiendo el área proyectada del buque adriza-

do, c^omprendida entre la cubierta de cierre correspondiente y

la flotación después de avería, en los 2/3 centrales de la es-

lora, por los 2/3 de Ls . En cuanto a N1 y N2 , ya se ha indi-

cado su signific^do. Q es el desplazamiento.
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Finalmente, la R.6, extensa.y ^ormenorizada, prescribe

la forma de obtener c^orrectameñte el Indice de subdivisión A,.

obten.ido, para el buque cuyo proyecto se halla en estudio. Este

índice viene dado por una fórmula muy simple en cuanto a su es-

tructura, aunque las fases de cálculo previas a su aplicación

sean, como es fácil suponer, extraordinariamente complejas. La

fórmula en cuestión es la siguiente:

A = ^ a.p.s ............................ (20)^

en la cual a representa el factor de probabilidad de avería

según la posición del compartimiento a lo largo de la eslora

del bvque; p evalúa el ef__ecto de la variación en la extensión

longitudinal de la avería sobre la probabilidad de que se inun-
-

de el compartimiento o r̂u.^ de compartimientos considerados;

y s evalúa el efe to del francob^ordo, estabilidad y escora,

en el estado final de la inundación del compartimiento o grupo

de compartimientos c:onsiderados.

La suma indicada en la fórmula (20) se toma a lo largo

de la eslora del buque para cada compartimiento c^nsiderado ais-

ladamente. En la medida en que la correspondiente flotabilidad

y la estabilidad, en el estado final de la inundación, 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-

mient ^ adyac^entes; también se puede tomar para todos los grupos

posibles de un mayor número de compartimientos adayacentes, si

se juzga que la opera^i.ón c^antribuirá a precisar el valor del

indice de subdivisión A, obtenido.

La R.6 se extiende, seguidamente, en detallar de forma

muy precisa y a la vez clara los procedimientos de cálculo de

los factores a , p y s , de la fórmula ( 20) , con ctiyo

objeto aporta expresiones que tienen su fundamento en los estu-

dios estadísticos y de cálculo de probabilidades llevados a ca-

bo por la OCI^I, en orden a la estructuración del nuevo método.

•
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EL CflN^VENIt^ rN^TERNAC:IONA^1. PARA'^^ LA SEGURIDAD OE LA U:ZDA HU(^ANA^^^.

EN LA k^AR; DE 1.974

1.- Actá final de la Cbnferencia lnternacional sobre SEVIIvfAR-=74.-

La. pauta marcada por la C:onferenc^ia de 1.948 y seguida

por la de 1.96^, se mantiene en la de 1.974, ^omo se antic^ipaba

en el párrafo 1 del Ca.^ítulo precedente: redacc^ión, en primer tér-

mzi.n^o, de un Acta final, que recoge la enumerac-.ión de paises y or-.^

gan^izaciones asistentes, cieertos aspectos constitutivos, d-ocumen-

tación básica de trabajo y tres documentos adjuntos, e^l primero

de los cuales c^ontiene el C.I. de SEU'IMAR-?4.

Cocmienza el Acta f-inal, tal c^omo aparece transcrita en la

pub^licación correspondiente de la OCriI ( Ref. 32.- pp. v^ y ss. ),

declarando que por Res.A.304 {VIII), de 23 de Nov;iembre de 1.973,

la: Asamb-lea de la entonces OC^l1 decidió conuwcar en 1.974 una

Conferencia interna^ional para concertar un nuevo Convenio de

SEUJI^IAR, destinado a reemplazar al de 1.960.

Por invitación de la DC1^II la Conferenc^ia se celebró en

Londres del día 21 de t^ctubre al 1 de Noviembre de 1.974, y en

ella estuvieron representados por delegaciones 67 paises, veinti-

dos más que en 1.96t^, lo cual supone la práctica totalidad de la

^ora^unidad maritima internac^ onal y revela nítidamente, una vez

más, el deseo rotundo de regular, por enczma de toda clase de

diferencias, una cuestión de tan decisiva importancia cual es la

seguridad de la v_+ida humana en la mar.:. Las nac^o-.n^es^ que enviaron

delegaci ones a esta Conferenc-,ia y que no lo hicieron a'la de

1.96^ fueron las siguientes: Argelia, Birmania, Congo, Chipre,

Egipto, Gabón, Ghana, Jamaica, ^ladagascar, ^lónaco, Nigeria, Re-

púb-^ic^ Arabe Libia, República de Uietnam, República Democrática

Alemana, República Socz alista Soviética de Bielorrusia, República

So^.ialista Soviética de Ucrania, República Unida de Tanzania, Se-
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negal, Singapur, Sri Lanka, Uruguay y Yemen Democrático. Además,

Chile, Indonesia, irán y Turquía, que en 1.960 estuvieron repre-

sentados por observadores, acudieron, en esta ocasión, con dele-

gaciones. Y, en fin, Camerún, Filipinas, República Arabe Unida y

República Dominicana, que habían presentado delegac^ones en 1.960,

nro lo hicieron en esta Conferencia de 1.974. Por su parte, Austria

estuvo representada por un observador; y Hong Kong, c^mo I^iembro

asociado de la OCMT, también envió un observador.

Por invitación de la OCT'II enviaron representantes la Or-

ganización Internac^ional del Traba jo ( OIT) y la Unión Internac^io-

na1 de Telecomun-icac3ones (UIT), c^omo Organizaciones del sistema

de las NU. Este fuerte decremento en la presencia de Organizacio-

nes internacionales, respecto a 1.960, en que estuvieron repre-

sentadas nueve, ha^y que atribuirlo, según mi criterio, a°1 heci^o

de que la ^CT'lI, fuertemente asentada en su papel en 1.974, c^on-

tactó previamente, durante los trabajos preparatorios de la Con-

ferenc-.ia, cnn todas aquellas que tenían implicaciones puntuales

en la temática a tratar en la misma. En cambio, en interés pro-

pio, fueron diez las organizaciones no gubernamentales que envia-

ron observadores,^a saber:

Cámara Naviera Internac^ onal (ICS) ^

C^m^sión Electrotécnica Internacional (CEI)

Confederación Internacional de Organizaciones Sindicales Libres

( C^ tfiSL )

Cor^2té Internacional Radiomarítimo (CIRM)

Asociación Internacional de Sociedades de Clasificacá.ón ( IACS)

Asocriación Internac:3.onal de Faros y Balizas ( IALA)

Foro Marítimo Internacional de C^bmpañ^ías Petroleras ( OC;IMF)

Asociación Internacd.onal de Pilotos i^arítimos ( IMPA)

Com^té de la Mecánica de los Recz^rsos Oceánicos (EC^R) 'y

Asoc^.ación del Transporte Aereo Internacional (IATA).

La Conferencia quedó c^onstituida con un Presidente, c:in-

co Vicepresidentes, un Secretario General, un Secretario General

Adjunto, un Secretario Ejecvtivo y un Secretario Ejecutivo Adjun-
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to. En esta ocasión se formaron, solamente, cinco Comisiones, fren-

te a las once de 1:-960, buscando, seguramente, una mayor operati-

vidad en el tratamiento de una problemática c^ompleja, pero ya muy

delim^itada y conocida en sus líneas generales. Estas C'.om^siones

f ueron las siguientes: Cornisión Coordinadora, Comisión I, Cómisión

iI, Comisión de Verifica^i.ón de Poderes y Comisión de Redacción.

Como base para sus deliberaciones la Conferencia utilizó:

-- la Convención Interna^.ional de SEVII^ARL60

-- enmiendas a la misma aprobadas por la Asamblea.de la OCT'II en

1.966, 1.967, 1.968, 1.969, 1.971 y 1.973 (de las cx^ales se

dieron frecuentes referencias a^.lo largo del Cap. prec^edente)

-- propuestas de enmiendas a c-^iertos Artí^ulos de la Convenc;ión

de 1.96^3, preparadas por el Cómité de Seguridad I^arítim®

-- cambios de redacc^ón de ciertas Reglas, en base a las enmien-

das anteriores, y

-- propuestas y comentarios aportados por los Gobiernos y organiza-

c^.ones interesados, acerca de los Artículos y Reglas.

La Conferencia adoptó el C.I, de SEU'II^AR=74, que constitu-

ye el Documento adjunto 1 del Acta final. También aprobó Resolu-

ciones cvyos textos constituyen el Docx^mento adjunto 2 y, f:'inal-

mente, adoptó un conjunto de Recornendac .̂iones referentes a los bu-

ques nuc.leares, que forman el Documento ad junt'^ 3.

E1 texto del Acta final c^on sus Documentos adjuntos que-

dó depositado ante el Secretario General de la OC^II, estando re-

dactado en un solo original en los idiomas chino, españól, fran-_ -

cés, inglés y ruso (una a:mpliac^^.ón idiomática estimable, respecto

a 1.96^9, en que sólo se consideraron ofic:iales el francés y el .

inglés). Se hicieron traducciones oficiales del Convenio a los

idiomas alemán, árabe e italiano, las c^ales fueron depósitadas

junto con el Acta final.

La firma del Acta final tuvo lugar en Londres el día 1

de Noviembre de 1.974.

•
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2.- Estr^ctura y valoración global del C. I. de SEV IIaiAR=74.-

^ E1 Convenio propiamente dicho c^onstituye, como se ha vis-

to, el Doctimento adjunto 1, y consta de trece Artículos, seguidos

de un Anex^o, que se desglosa en ocho Capítulos, distribuidos en

R^ec las, y de un Apéndice que exrpone los i^^odelos de los Certifica-

dos expedidos en virtud de las Reglas I-12 y UIII-10 del Anex-v.

Como puede aprec^arse, se vuelve a emplear un término, el

de An_, para designar al c^ njunto de los ocho Capít`lilos, que

siguen al texto del Convenio, lo mismo que se hizo en 1.948 c^ n

el vocablo Reglamento. A1 igual que en la versión de 1.960, los

Articulos y los Capítulos se ordenan cnn numeración romana, en

tanto que las Re^las, dentro de cada CapítUlo, siguen una nu_ m_ a-

ción correlativa arábiga. Los Artículos son trece, uno menos que

en 1.96i^, pero las Reglas son, en c^n^;junto, dosc^ientas c^arenta

r̂_.oc^ o, c3ncuenta más que en dicha edición, aumento significativo

que explica elocuentemente la profundización en el tratamiento de

muchas cuestiones y la ampliación de dicho tratamiento a otras

v,$rias. Por lo demás, los titulos de los-Capítulos son los s^i-

guientes:

C^ápítulo I.- Disposiciones Generales;

C^̂ apitulo II-.1.-.Construcción - Compartimentado y Estabilidad, (^á-

quinas e Instala^.io.nes Eléc^ricas;

Capítulo II-2.- C',onstrucc^ión - Prevenc^ón, Detec^^ón y Extinción

de Incendios;

Ca^ ítulo III.- Oispositivos de Salvamento;

Capítulo IU.- Radiot^l.egrafía y Radiotelefonía;

Capítulo U.- Seguridad de la Navegación;

C^ pítulo VI.- Transporte de Grano;

Ca.pítulo VII.- Transporte de I^ercancías Peligrosas; y

Capítulo UIII.- Buques nucleares. ^

En su con junto^, el C. I. de SEU IMAR-=?4 inc^orpora perfeccio-

namientos de gran entidad, cuya_génesis, c^omo se sabe, se encuen-

tra, en buena medida, en las importantes enmi^e•ndas al Convenio de

1.96®, elaboradas^y apnvbadas entre 1.966 y 1.973, a las que^se
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acaba de hacer referencia:en el párrafo anterior, enmiendas que,

como tantas veces se ha dicfio, se rec.ogieron en su práctica tota-

lidad^' en la Convencd.ón en estudio. Como valoración global tengo

que señalar que una de las innovaciones más importantes se en-

c.uentra en el nuevo C'.,a.p.II-2 (Construcción - Prevención, Detec^ión^.

y Extinc^ón de Incendios) , que cnnsta, nada menos, que de 85_ Rs^. ,

en c^ ntraste c^on las 3? que cnnstituyen la parcela homóloga (Par-

tes 0, E y F del Cap.II) de las Rs. de la Convenc^ión de 1..960. Es-

te notable incremento explica, además, el fraccionamiento sufri-

do por el Cáp.II (se puede deczr que "clásicamente" destznado a

la Cbnstrucción), en dos c.^uerpos: el 1, referente a Compartimen-

tado y Estabilidad, I^áquinas e Instalac3ones Eléctricas; y e_1 _2

que abarca toda la problemática del fuego, desde el punto de vís-

ta de la Preven^i.ón, Detecc^.ión y Extincxón. Pero la bipartic:ión,

del Cap.II no viene determinada sfllamente por razones de tipo

cuantitativ.o, sino que lo exige, a mi parecer, la espec^ifidad

prr^ pia de la_ lucha c.nntra el fuego a b^rdo de los buque ŝ. El res-

to de las materias que integran el Cap.II puede quedar abarcado

por otro r.^onjunto diferenciado de Reglas, aunque la^ relac:ión de

las máquinas e instala^iones eléctric^ s c^on el c^ompartimentado

y estabilidad sea, ^i.ertamente, un tanto tangencial. De este nue-

vo "tratado de lucha c^ontra incendios a bordo", que como tal se

puede c^lificar, en mi opinión, el Cap.II-2 de SEVIMAR^74, ya se

ha.n hecho c^onsideraciones y aportado datos en el párrafo 5 del

Cápitulo anterior de esta tesis, por mor de las enmiendas a SEUI-

MAR-6^D. Como es natural, en el apar.tado c^rrespondiente del pre-

sente Ca.pitulo se volverá sobre el tema, en orden a comp^lementar

adecuadamente el estudio c^omparativo y de causalidad que el^ mismo

merece.

La otra gran innroyac^ón del C.I. de SEUII^AE^«-74 c^nsidero

que se encuentra en el Cap.VI (TransPorte de Gra.no), en el c,ual

se produce un cambio sustancial en el enjuiciamientn y trat:amien-

to de una larga serie de cuestiones: c^om^portamiento del grano a

granel, c^l^ulo de momentos escorantes, cxamplimiento de un crite-

rio de estabilidad específicD, resistencia de los dispositivos
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desmontables de estiba, sujeción de la carga en los c^ompartimien-

tos parcialmente llenos, etc. Como en el c^so del Cap.II-2, al

realizar el estudio de este Cap.UI, notablemente ampliado y mejora-

do, se desarrollará debidamente lo que ahora sólo queda apuntado

a título de valoración global abreviada.

3.- Aspectos a destacar de los Artículos del Convenio.-

Según se ha me^cionado, s^on trece los Artículos^en cues-

tión, c^orrespondiéndose su contenido, en su ma.yor parte, c^n los

del Convenio de 1.960. Se regulan las cuestiones^^ jurídico-for^na-

les de la Convención, tal como se hizo en este últimn y en el de

1.946: Dbligaciones generales (Art.I); Leyes, reglamentaciones

(Art.III); Tratados y convenios anteriores^(Art.U.7); Entrada en

vigor (Art.X); Depósito y registro (Art.XII); etc.

Donde tiene lugar un cambio verdaderamente s:ignificativo

es en el procedimiento para llevar a efecto las enmiendas o modi-

ficaciones. E1 nuevo Art.VIII, c^n el epígrafe de Enmiendas, rees-

tructura toda la rnateria, estableciendo, c:nn toda claridad, dos

procedimientos: previo examen en el seno de la Organización y a

cargo de una Conferenc,.ia. En 1.960, se admitían, lógicamente, am-

b^s procedimientos:; en su Art. IX ( Modificaciones) , pero de una

forma implicita en sus diferentes prescripc^.iones-. Por cierto que

término enmiendas quedó definitivamente c-onsagrado a partir^de

10974, desplazando al sinónimo modificac,^iones, que parecE menos

técnico.

Respecto al primer procedimiento, toda enmienda propuesta

por un Gobierno c^ontratante y c^onvenientemente distribuida por

la I9ĈMZ, ha de ser examinada y aprobada por el Comité de Seguri-

dad Marítima (CSM). Pero, para esta fun^ión, el CSM puede ser

el

ampliado con la lógica participación en las delibera^iones^.de los

Gobiernos c^ontratantes de los Estados, sean éstos Miembros o no

de la t^CMIo Este CSM ampliado perdió una parte de su s,entido c:uan-

do, a partir de las enmiendas de Octubre de 1.974 al Convenio

Constitutivo de la Organización, c^ mo se vió en el subp. 5.3 del
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Anexo al Capítulo III, el CSM quedó integrado por todos los Miem-

bros de la OCT^T. Para la aprobación de las enmiendas se nec^ sita

una may oría de dos tercios de los Gobiernos c^ontratantes resen-

te_ s y v_otan_ en el C^ M ampliado, a condición de que, cuando rne-

rros, un tercio de los Gobiernos contratantes esté presente al efec-

tuarse la u:otación.

Se distingue entre enmiendas a_un Artíc^lo del Convenio

o a^ Capítulo i del Anex-o, y enmiendas al Anexy no referidas al

Cápitulo I. La distinc3ón tiene su causa en la-^diferente t;rascen-

denc,ia que poseen ambas partes de la Cbnvención: los Artíc.ulos

del Convenio tratan cuestiones jurídico-formales de rango primario

o f undamental; y el Cap.I del Anexo abarca disposic^iones genera-

les^que tienen implicaciones respecto de todos los demás Capítu-

los. En cambio, estos otros Capítulos regulan, c^nmo bien se sabe,

cvestiones eminentemente t^écnicas convenientemente desglosadas en

apartados generales, y su reforma.admite, en consecuencia, un pro-

c^edimiento algo más expeditivo.

Es la aceptación de las enmiendas la que se inscribe en la

distinción acabada de reseñar: toda enmienda a un Art. del Conve-

rr^.o o al Ca^, .I_ del A^nexo se c^onsidera aceptada a partir de la fe-^

cha en que la hayan aceptado dos tercios de los Gobiernos c^ontra-

ta^nte_sy.^, toda enmienda al Anex^, excepto el Cap.I, se cDnsidera

aceptada a1 término de los dos años siguientes a la fecha de su^

distribuc:ión para aceptac^ón entre los Gobiernos c^ontratantes; o

bien a^l término de un plazo diferente, no inferior a un año, s:i

así lo acnrdase, en el momento de su aprobación, una ma:yoría de

dos terc^ios de los Gobiernos contratantes presentes y votantes

en el C^^B a:mpliado. Si, no obstante, dentro del plazo fijado, ya

más de un terc:io de los Gobiernos c^ntratantes, ya un número de

Gobiernos c^ontratantes ca^yas flotas mercantes com^inadas represen-

ten como mínim^o el Sfl ^ del tonelaje bruto de la flota mercante

mundial, notifican al Secretario General de la OC^II que recusan

la enmienda, se considerará que ésta no ha sido aceptada. Se

c^onsagra así, por primera vez, en el devenir de las Convenc^iones
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de SEUIMAR, el que ha dado en denominarse procedimiento de acepta-r.._.-.

c^.ón tácita, que permite fi jar al CSM ampliado un plazo, c:ompren-

dido entre uno y dos años, para la aceptac^ón de enmiendas de ca-

rácter técnico, debidamente aprobadas, propiciando la cautela de

la recusac-ión ulterior, dentro de ese plazo, pero para formular

la cual ha de contarse con la tercera parte de los Gobiernos c^n-

tratantes de la Convención, o bien c^on menos Gobiernos pe^o c^on un

peso relativo importante en cuanto a sus flotas. Este procedimien-

to de aceptac^ón tác^.ita ha permitido enmendar e^l C.I. de SEUIMAR-

?4 de una forma fluida y efectiva, s.^in las rigideces que se die-

ron en el Convenio de 1.960 y que, en varias ocasiones, se han cv-

mentado. Con ello, estimo que se prestó una c^ontribución 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 fecfi a en que se considere que fueron aceptadas, ex-_

ceptuándose, naturalmente, de esta vigencia general a los Gobier-- .

nos contratantes que hayan recusado enmiendas de contenido t^cni^o.

E1 segundo procedimiento implica la convocatoria, por par-

te de la ^OCMI, de una Conferen_c_ia de Gobiernos cnntratantes, a

solicitud de cualquiera de ellos, c^ n la que se muestre c^onforme

un tercio, cuando menos, de los Gobiernos caontratantes. Toda en-

mi_end_a que haya sido aprobada en tal Conferencia por una mayoría

de dos tercios de los Gob^iernos c^ntratantes presentes y votantes,

después de su distribu^ión, se c^onsiderará aceptada y entrará en

v.=r de conformidad con los procedimientos estipulados para el

caso en que las enmiendas se practzi.quen previo examen en el seno

de la Organización, salvo que las referencias al CSM ampliado han

de entenderse hechas a la Conferen^ia:.

De este modo, se pasó de la lentitud que imponía, para la

entrada en vigor de las enmiendas, el burocratizado sistema de

1.96^, c^n sus aceptaciones ex^lícitas (mediante el depósito del

instrumento correspondiente), por parte de los dos tercios de los

Gobiernos contratantes (in^l.uidos los dos tercios de los Gobier-

nos representados en el seno del CSM), al actual procedimiento,
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expeditivo y ágil, que instaura la:aceptac^.ón tácita y la entrada

en vigor automática a los seis meses.

Tamti-.^én es importante la ampliación de las formas de ma-

n^ifestación del consentim^iento: firma, ratificación, aceptac3ón,

aprobación y adhesión (Art. IX). En el Convenio de 1.960 sólo se

recogían la firma y la aceptac ŝón. En el presente, la firma puede

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 seguirá abier-

to a la adhesión.

Preceptua el Art. X(Entr^ada en vigor) que el C,I. de

SEUZMAR=74 entrará en vigor doce meses después de la fecha en oue,

por lo menos, yeinticinco Estados c^yas flotas mercantes combina-

das representen no menos del 50 ^^del tonelaje bruto de la marina
-

mercante m.undial se hayan c^onstituido en Partes. De conformidad

con ello; el Convenio entró en vigor el 25 de Mayo de 1.980. E1

Gobierno español lo public^ó, junto con el instrumento de ratifi-

c-^_ĉ ión ( de fecha 16 de Agosto de 1.978) , en el B^OE, Núms. 144,

145 y 146, de fechas 16, 1? y 18 de Junio de 1.980. Además, la.

Administración ^larítima de nuestro pais, por medio de la Orden

del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicac^iones, de fe-

cha 16 de Junio de 1.983, publicó en el B^E, Núms. 233, 234 y 235,

de 29 y 3^ de Septiembre, y 1 de Octubre, de 1.983, la ŝ Normas

Complementarias para la A^plicación del C.I. de SEVIMAR-74 y s.u

Protoc^olo de 1.978.

4.- Minimas diferenc.ias del Capítulo I del Anexo ( Disposiciones
-

Generales).-

Realmente, este Cap.I del Anexo al C.I. de SEVIMAR-?4, no

presenta diferencias de entidad, respecto al de 1.960, ta1 como

fue enmendado en las Rs. 4, 7, 8 y 9. Por c^nsiguiente, no cabe

sino remitirse al párrafo 4 del Cápítulo IU anterior, donde tam-

b-.ién se hizo el comentario pertinente, en cx^anto a las enmiendas.

• Asi pués, idéntico es el número de Reglas (21) y su dis-
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tribución en Partes (A, B y C). Enteramente igual es el conteni-

do. Las diferenci^á ŝ "^ŝe contraen a me jorar la redacción, variando

algunos títulos y textos. Una de las diferencias^^más llamativa

es la sustitución del tÉrmino vi` por el de reconoc^miento; a

mi juic-io, acertada, porque el primero parec^e aludir a una ins-

pec^ción superficial o de comprobación de aspectos puntuales, más

que a la inspec^ción detallada, precisa y rigurosa que c^onforma un

verdadero reconocimiento. Sin embargo, el vocablo visit'a se c^ n-
-

serva en el título y en el texto de la R.19 (Uisitas de inspección)

de la Parte 8(Rec^onocimientos y Certificados), cx^ando se estipu-

la que todo buque provisto de un Certificado expedido en virtud

de la Convención, estará sujeto, en los puertos de los demás Go-

^niernos contratantes, a:las visitas de func-,ionarios debidamente

autorizados, en tanto que el objeto de esas visitas sea c^ mprobar

la existencia a bordo de un Certificado válido. A^quí pienso que

tiene plena aplica^ión el término, puesto que, c^omo se deduce del

propio texto de la Regla, de esta v.isita de cn mprobación puede

devenir el subsiguiente reconoc^,imiento, siempre que haya claros

indic.ios de que el estado del buque o de su equipo no c^rrespon-

den, en lo esencial, a los por^nenores del Certificado.

También es de notar el cambio en la denominac,ión del Cer-

tificado de Seguridad del Material de Armamento para Buque de Car-

ga:(tipificado en la R.12 del Cap.I del C^nvenio de 1.960), que

pasa a titularse, en la misma R.12 del Cónvenio en estudio, Cer-

tificado de Seguridad del Equipo para 8uque de Carga. Considero

que la modificación terminológica es muy conveniente, puesto que

algun-os de los elementos de lo que se considera equipo del buque

no se incorporan al mismo en la fase llamada de armamento, a la

que parece aludir la expresión anterior.

5.- Nuevo Capítulo II-1 (Construcción - Compartimentado y Estabi-

lidad, Máquinas e Instalaciones Eléctricas).-

En el párrafo 2, ut supra, se aportó una estimac3ón de

las causas que determinaron el fraccionamiento del contenido del
•
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Cap.il en dos c^onjuntos diferenciados de materias, que llevan ads-

critos los números 1 y 2. T®ca ahora abordar el estudio c^omparati-

vo del primer conjunto o c.uerpo, según el título que f^igura en

el epígrafe,

Cb mo es natural, el nuevo Cap.II-1 del Anexo engloba lo

que en el Cap.II de las Rs. de 1.960 quedaba encuadrado en sus

Partes,A (Generalidades), B(Compartimentado y Estabilidad) y C

(Máquinas e Instalaciones Eléctricas). Pero hay que decir, además,

que los contenidos son exactamente c^oinc.identes, t^nto en lo que

se refiere al número de Reglas, c^omo a sus títulos y, desde luego,

a sus textos. No puede extrañar esta ausencia de evolución, en

rela^ión con la temática abarcada por el cuerpo 1 de este Cap.II:

la c^estión relativa al c^o_mp_timentado ( según el método determi-

nista tradic^onal) y estabilidad, en estado de avería, de los bu-

gues de pasaje, suficientemente decantada y perfec^-.ionada, des-

pués de pasar por el tamiz^.de tres Conferencias internacionales,

desde 1.914, no podía dar mucho más de sí, en punto a incremen-

tar el ex^onente de la seguridad de la vida humana en la mar; y

en cuanto a la materia referente a.la propulsión, al gobierno y

a las instala^iones eléctricas, los perfeccionamientos introduci-

dos en 1.960 c^ertamente hicieron innecesaria una refor^ma sustan-

c^al en esta versión de 1.974, que no llegó a registrar, c^omo en

el caso del ^^ompartimentado, más que leves retoques de redacción.

Abarca el nuevo Cap.II-1 un c^njunto de treinta y dos Rs.,

distribuidas en tres Partes: Parte A(Generalidades), Parte B

(Compartimentado y Estabilidad) y Parte C(^láquinas e Instalac,io-

nes Eléctric.as) .

Dada la identidad temática, textual y de distribuc^.ón,

c^on las Reglas correspondientes de 1.960, que se acaba de poner

de manifiesto, sólo enc^uentro dignos de ser tenidos en cuenta al-

gunos aspectos de la R.1 (Ambito de aplica^ión). Resulta notorio

el detalle ^on qt^e esta norma regula las obligac,,iones de los bu-

ques existentes (tanto de pasaje como de carg-s^), revelando cnn

ello una encomiable preocupac^ón por la coherencia reglamentaria,
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por parte de la Conferencia sobre SEU;1(^AR'-74. Fundamentalmente lo

que exige la R.1, en los cx^atro apartados dedicados a estos buques

ex,istentes, es que cv mplan ca n la Convención de 1.948 ó la de

1.^, según c^rresponda, y como b^ugues nueyos o existentes, res-

pecto de dichas C:onvenciones, también según corresponda. En cx^an-

to a los bugues existentes para la Convención en estudio de 1_974,

la Administración decidirá qué prescrip^i.ones del Cáp.II-1, no

exigidas por el Cap.II del Reglamento de 1.948 y de las Reglas

de 1.96D, les serán de aplicac-.ión.

También merece destacarse, en esta R.l, el nuevo trata-

miento dado a los buques de pasaje utilizados en tráficos espe-

c^.'_ale_s, transportando gran número .de pasa jeros (como ocx^rre c^on

el transporte de peregrinos). En lugar de emplazar a la Adminis-

tra^ión para que las exenc^.ones que conceda tengan c^omo base el

que las prescripciones relativas a la c^nstrucción sean observa-

das en la mayor medida posible (comv en 1.960), se preceptua ahora

que la Administración sigue gozando de la capacidad de ex_ a

estos buques del cx^mplimiento de las prescripciones del C^áp.II-1,

a caondic^ón de que satisfagan lo dispuesto en el Reglamento anex^o

al Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios especia-

les^, de 1.971; y en el Reglamento anexa al Protoc^olo s^bre espa-

c^os habitables en buques de pasaje que prestan servicios espe-

^iales, de 1.973, c^uando éste entre en vigor. Un c1 aro ejemplo de.^..

cóm-o una laguna normativa, existente en 1.960, fue rellenada en

1.9?1 y 1.973 c^n dos cz^erpos reglamentarios específic^s.

6.- Nueyo Capítulo II-2 (Construcción - Prevención, Detección y

Extinción de Incendios).-

6.1 Análisis de conjunto.

Se adelantaba en el párrafo 2, ut supra, lo que supone

este importantisimo Capítulo de SEUI^IAR-^-?4, c^ mo aportación no-

vedosa y perfec^onadora, asi como la relación de tipo general

que guarda c^on la parcela correspondiente (Partes D, E y F del

Cap.Ii) de la Convención de 1.960. Por otra parte, al final del
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s^.ub^. 5.1 del Capítulo IU anterior, ya se hacía una primera re-

ferenc^a a:^la Parte H, añadida por enmienda, y oue al regular la

Prevención, Detec^c,ión y Extinc^ ón de Incendios en los Buques de

Pa_a^je, sentó las bases de lo que había de ser este nuevo Cap.II-2,

como claramente lo revela su propio título. I^ás adelante, en el

mismo Capítulo IU anterior (subp. 5.10), se dejó cnnstancia de

los aspectos más sobresalientes de esta modélica Parte H, que,

naturalmente, van a constituir apoyaturas de primer orden en la

exposición que ahora se aborda.

Es obligado decir que, a^urt^que la c^oncepc:ión básica del

problema del fuego a bordo, y su soluc,ión c^onc-reta a través de

las medidas oportunas^: de preyención, detec:cd.ón y extinción, desde

la perspectiva de la seguridad de la vida humana, es algo que ine-

quívocamente se remonta a la Convención de 1.948 (c^mo ya se ha

rec^ordado en el subp. 6.5 del Capít`ulo I I I de este traba jo) , es

en esta versión de 1.974 donde se le c^onfiere una plasma^ión más

perfecta, sistemática y ra^,ional, que, aprovechando las mejoras

intermedias de 1.960, trata el problema del fuego a bordo c^on

realismo y, al mismo tiempo, c^on una base científica y técnica

indudables, que no elude la considerac:ión diferenciada de algu-

nos buques especialmente ex^uestos a la c^nt^ingencia del fuego,

c^ mo son los buques tanque.

A1 hilo de la argumentación que precede es inevitable

destacar la oportunidad y el acierto del título de este nuevo

Cap.II-2: Construc^ción - Prevención, Detección y Extinc:ión de

incendios. Es indudable que esta tripartición es la que subyace

en c^ualquier estudio que, c-Dn base en las técnicas modernas, se

haga de la cuestión: la preyención tiene que ver:c^n los aspectos

primarios y constructivos de las instalaciones o lugares a prote-

ger; la detec^ión permite la alerta anti^ipada y, en c^nsecuencia,

la decisiva posib-ilidad de atacar el fuego en tiempo oportuno; y,

finalmente, la extincd.ón se materializa en la lucha o ataque

concretos, cuando la emergencia se ha presentado, y, cnnsiguien

temente, se relac^iona con los me_ y la adecuada capacitación
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de las personas responsables.

Los aspectos construc^ivos de la prevenc:ión se trataban

en las Reglas de 1.960 (c^om^ ya se estudió en su momento), en la

Parte D del Cap.II, c^on el título de Protecc:ión Contra Incendios.

E1 uso del término ^rotec^ión por pr venc_ ión es, desde luego, to-

lerable, pero, en mi opinión, el segundo resulta más adecuado pa-

ra aludir a los aspectos primarios de la construcción, que el

primero, más genérico y c^on implicac^ ones en las facetas de de-

tección y ex.tinción. Considero que la asevera ĉión que precede en-

c^uentra buen refrendo en el hecho indudable del uso generalizado

del vocablo preven^c_'i_ó_n por parte de la literatura técnica espec:ia-

lizada. En aquel Convenio de 1.960, la Detección y Extinción se

adscribían a la Parte E del Cap.II de las Reglas, según'se ha

visto oportunamente.

En esta edic:ión inic:Mial del C.I. de SEVI^IAR^=74, la trilo-

gia ya conocida queda encuadrada en el C ap.II-2, que se c.^ompone

de::85 Reglas, distribuidas en las siguientes Partes:

Parte A.- Generalidades;

Parte B.- ^ledidas de seguridad contra incendios en buques de pa-
saje que transporten más de 36 pasajeros;

Parte C.- Medidas de seguridad c.i. en buques de pasaje que no

t^ansporten más de 36 pasajeros;

Parte D.- (^edidas de seguridad c,..i. en buques de carga;

Parte E.- Medidas de seguridad c-.i. en buques tanqua; y

Parte F.- (^edidas espe^iales de seguridad c.i, en los buoues de

pasaje existentes.

El elevado número de Reglas y la sistemática de su ex-

posic3ón, 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 lucfi a contra inc^endios ha llegado

a alcanzar, c:^n toda raz^ón y justicia, en los CC:II. de SEUIMAR.

Resulta claramente perceptible, además, que, en el c^n^junto de

la materia, los aspectos^y detalles relativos a la Prevenc^.ión

abarcan una fracc.ión señalada. No puede ser de otro modo, sien-

do asi que cada espa^i.o de a bordo ha. de ser c^nstruid^o de acuer-
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do c^on el ri^o de que en él se produzca un incendio y de la rc^a-

yedad y características de dicho incendio. C:omo acertadamente

escriben ^los Profesores y Capitanes, Niari Segarra y González Pino

(Ref.S.- p.185), "sujeto el buque a los mínimos dispuestos por la

rrormativ.a vigente, podría parecer que se encuentra.totalmente pro-

tegido contra el riesgo de incendio y sus consecuencias. Aparte

de los espacios especialmente considerados por su ries^go, c^^mo la

sala de máquinas, los de carga., c^mv b^odegas y tanques, la c^bier-

ta en buques tanque, o los especiales^ para el transporte de vehí-

culos motorizados, quedan sin menc-.ionar otros espac,ios del buoue

que manifiestan un riesgo de incendio importante, c.nmo pañoles,

c^ocinas, puente, radiotalegrafía, c:ámara de fumadores o comparti-

miento del seru^om-otor, que pueden requerir la acción prevenc^io-

nista o de protección".

Pero, además, hay que poner de relieve e^l gran salto cua-

litativo que, e^ la distribución y tratamiento de la materia, da

la Conven^ión de 1.974 respecto de su predecesora. En ésta, c.omo

se ha^: rec^ordado más arriba., se regulaba, en un- s:fllo bloque, to-

dos los aspectos de la terna (prevención o protección, detección

y extinción), s^n separar lo que, propiamente, se c^rresponde c^on

el terreno de las defini^d.ones y generalidades, de lo que consti-

tuye las aplicaciones concretas y las cuantificaciones`. El nuevo

C^:^.II--2 del C.I. de SEU'II^AR'^74 no sigue esta tónica aglutinante,

sino que deslinda, según entiendo, con sumo ac-ierto, los ca m os

de la definición y del concepto de aquellos otros dedicados a la
---

particularización y enumeración; caomo claramente se desprende de

los títulos de las Partes en que se desglosa, más arriba trans-

critos^, y en los cuales el vocablo Generalidades se adscribe a

la parcela conceptual, en tanto que el término Medidas habla cla-

ramente de aplicaciones específicas. Con ello considero que se

gana en c-^1 aridad y^ consiguientemente, en obtener mejores resul-

tados.

Cómo reflexión final de este análisis de conjunto no pue-

de quedar excluido un breve comentario a la nueva Parte E, espe-

cíficamente dedicada a los buQUes tanQue, c^n inc.idencia práctica-
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mente total en los petroleros- . La experiencia acumulada, res-

pecto a:^1. riesgo de fuego y explosiór^, en es;te tipo de buques, des-

de el f^inal de la segunda guerra mundial, sirvió de acicate y es-

timulo suficiente com^o para.que la Conferencia de 1.974 no pudiera

c^ntentarse c^on unas meras referencia puntuales, en el c^ontexto

de los buques de carga, cn mo había sucedido en 1.948 y 1.960.

6.2 A-^spectos dignos de comentario relativos a la Parte A(Ge-

neralidades).

De acuerdo c:aon la estructura acabada de comentar,, se re-

c^ogen en esta Parte todas las cuestiones= que suponen una delimi--

tación conceptual, s^n descender a las concreciones cvantitativas

o espaciales, y abarcando desde el ámbito de aplica^^ión hasta las

especificaciones de los elementos, dispositivos y sistemas emolea-

dos:en la extincŝón de incendios, pasando por la enumeración^:y

enunciación de los princ^.pios fundamentales y de las definic^iones.

Se c^ompone esta Parte A de 16 Reglas, a^lgunas de c-uyas

disposiciones ya se formularon c:nn motivo de la adi^.ión de la

Parte H, mediante enmienda, y que ya fue reseñada en sus aspectos

más sobresalientes en el subp. 5.10 del Capítulo IU que antecede.

En la R.1 (Ambito de aplicación) se detallan los diferen-

tes supuestos habituales en este tipo de preceptos (buques nuevos

y existentes, de pasaje y de carga, aplicación de las di^ferentes

Part,es, grado de cur^plimiento para los buques existentes, exencio-

nes^ y tráficos especiales,), s^in olv.2dar la mención coherente de

los b^.L_que_s que ya eran nuevos o existentes para las Convenc,iones

de 1.948 y 1.960, a:fin de rec^ordar a la Administración que exija,

respecto a los mismos, el cx^rnplimiento de las prescripc^:iones que

les afectan.

No se advierten cambios en los Principios fundamentales

que establece la R.2, y que se corresponden por los preceptuados

por las Rs. 34 y 93 {Generalidades), de las Partes D y H(adicio-

nada ésta por enmienda, cnmo se sabe) del Cap.II del Convenio de

1.960, respectivamente. En todo caso, c.vmo la Parte A ahora en
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estudio se aplica a todos los buques nuevos (de pasaje y de carga),

se menc^ ona c^ornv principio fundamental la.reducción al mínimo del

r iesgo de inf lamac,.ión de los ases emanados de la ca^a ( en c:lara

referencia a los petroleros).

E1 catálogo de Definiciones se ve incrementado, respecto

al inc^rporado por las Rs. 35 y 94, de las Partes D y H, respec-

tivamente, acabadas de citar, por la inc,1 usión de las s^^iguientes:

c^ub^erta de cierre, peso muerto, peso del buque vae^io (desplaza-

miento en rosca) y bx^que de carga caombinado ( OB^I] u 0/0) , es de-

c,..ir, un buque tanque (este último) proyec^ado para transportar,

alternativ^amente, hidrocarburos o bien cargamentos sólidos a gra-

nel.

Tampoc^ se advierten cambios signific^tivos en la R.4 (Pla-, _

nos de luc#ia ^. i. ), c:uyas prescripciones son perfectamente homo-

log^ables^ cDn las de las Rs. 70 y 122, de las^ Partes F y H, res-

pectivamente, del Cap.II de la Convención de 1.960.

De igual modo se podrían ir indicando las corresponden-

c^.as y las variac^.ones de escasa entidad, entre el resto de las

Reglas de esta Parte A y los prec.Eptos de las Partes D, E, F y H

del Cap.II del C.I. de SEUIP7AR-60, entresacando, eso sí, lo que

en éstas c^onstituyen especificaciones de tipo general, c^n exclu-

s:ión de los requisitos concretos ex,igidos para las diferentes ca-

tegori.as de buques-. Véase, en este orden de cosas, la enunciac,ión

temática de estas Regla^, a partir de la c.ual se pueden enc^ontrar

los requerimientos homólogos ya referenciados en el Capítulo an-

terior: R.5 (Bómbas, c^lector, bocas y mangueras c-:i. - c^mpues-__.

ta de los siguientes apartados: capac^dad total, bombas c:i., pre-

sión en el colec^or ^i., número y distribución de las bocas c:.i.,

tuberías y bocas c-:i., mangueras c.i., lanzas y conex^ión interna-

cional a tierra -), R.6 (Cuestiones diversas - eue trata de los

radiadores eléctricos y de las películas cinematográficas -),

R.? (Extintores de incendios), R.8 (Si^ste_mas fijos de ex^^tinción

por gas - caon referencia concreta a la producción a bordo de un

gas distinto del anhidrido carbónico y del vapor de agua -), R.9
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(Sistemas fijos de ex^tinc:^ón de incendios, a base de espuma de

alta expansión, en los espac~ios de máquinas), R.10 (Sistemas fi-

jos de extinción de incendios, a base de espuma, e-n los espacios

de máguina ŝ-), R^.11 (Sistemas fijos de extinc:ión de incendios por

aspersión de agua a presión en los espacios de máquinas), R.12_ .

(Sistemas automáticos de rociadores^, alarma y detección de incen-

dios), ^.13 (Sistemas automáticos de alarma y detección de incen-

d_os), R.14 (Equipo de bombEro), R.15 (Dispon^ib^.lidad inmediat'a

de los dispositivos extintores de incendios) y R.16 (Aceptac,,ión

de equipo distinto del especificado).

Es de señalar^^que no forma parte de estas Generalidades

la: def=inic.i.ón explícita de los Métodos I, II y III, c-omo procedi-

mientos complementarios de los servicios de vigilancia, de los

dispositivos de alarma y del equipo de extinc:ión, en los;espac^os

de alojamiento y de servicio. En los textos de 1.948 (que inicia

el tratamiento moderno de la luc:ha c^ntra el fuego a bordo) y de

1.96^ no sólo se definían estos Métodos sino que, además, se men-

c-ionaban e^plícitamente al c^onsiderar los diferentes espa^ios,

c^n ref erenc^:ia a los buques de pasa je. Realmente, cnnsidero ^ oue

es acertada la exclus.ión, puestn que, en éstos últimos buques,tie-

ne lugar_, la aplicac,_ión efectiva de los tres Métodos a través de

las propias Reglas:^:y no hay ppr:qué recargar innecesariamente el

texto. Sin e.mbargo, ha.y que decd.r que el c^nncepto de los Métodos

y su a^licacd.ón se recuperó e=n las enmiendas de 1.981 a SEU IMAR-=

?4/?8, c^omo se verá en el Capítulo U^I s^iguiente de esta tesis,

pero sólo c^ n referencia a los buques de carga y a los buques

tanque, y, por supuesto, para c^omplementar la prevenc-ión de in-

cendios en los espac-.ios de alojamiento y de servic^o.

6.3 Glosa c.omplementaria a la Parte B(Medidas de Seguridad

C.I. en Buques de Pasaje que transporten más de 36 Pasa-

jeros) .

Naturalmente, el carácter c.omplementario de este s.^ubpá-

rrafo se basa en la relac^ión que guarda ^ n el 5.10 del Capítulo

TV', más arriba citado, dedicado al estudio d^e conjunt^n de la tan

repetida Parte H, adicionada por enmienda.al Cap.II de las Reglas
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del C. I. de SEU II^AR-6tI^. A1 f^inal de aquel subp. 5.10 ya se indi-

caba que, en este lugar, se abordaría una nueva c:onsidera^ión,

más detallada, del tema, lo ctial no implica, obviamente, que se

v.aya a repetir aquí lo que ya se dijo.

Ante todo, aparece c^omo evidente el paralelismo y, c^.on

suma frecuencia, la identidad de ambas Partes, H, de 1.960, y B,

del C:onvenio en estud^o, de 1.9?4. Pero, inevitablemente, existen

diferencias que se hace preciso consignar. En pr.^imer^ lugar^, en

f ŭnción de la diferente distribu^.ión temát^ica del Cap.II del Con-

venio de 1.96I3 y de los C^ps. I T^-1 y I I-2 del de 1. 9?4, los tít;u-

los n^ resultan exac^tamente iguales-: La Parte H lleva el epígrafe

de Prevención, Detección y Extin^ión de Incendios e^n los Buques

de Pasaje, expresando en la primera Regla, la 92, oue se aplican

a los que transporten más de 36 pasajeros=.; en tant5o que la Parte

B, que ahora se analiza, no emplea ese epígrafe de triple activi-

dad c^ontra el f uego, ya c^omentada, que se reserva para el título

genérico del Cap.Ir-2^, s=ino que particulariz-a su denominación, lo

mismo que el resto de las Partes, en las (^edidas=. c^ncretas, dis-

tinguiendo, en el propio título, la:.clase y categoría de buque

(en este caso, los de pasaje importantes). En segundo lugar, la

propia distr^ibución temática, a;.que se acaba de aludir^^, determina

el que, en la Parte H, aparezca^n dos preceptos referentes a Gene-

-ralidades y Def inic-ione^, que, naturalmente, e^ este t^.exto de

1.97^., enc^entran s^ propia ubicación en la Parte A, ya estudiada

en el subpárraf^^ó a.nterior.

Consta la Parte B de dieciocho Reglas (de la 17 a la 34,

a.i.), esto es, catorce menos que la Parte H homóloga.. La dife-

rencia, ^iertamente sustanc-.ial, está perfectamente explicada, por-

que al inc^orporar la Parte H, en 1.967, nntabilísimas^mejoras,

fue preciso añadir en ella preceptos comprensivos de las espec;i-

ficac^.ones qenerales relativas a tales perfeccionamientos. Desde

luego, estas espe^i.ficaciones generales quedan ahora incluidas en

la Parte A, y ya se han mencionado en el s^bp. anterior. Uéase,

como ilustracd.ón, la enumerac-ión de las Reglas de la Parte H que
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se corresponden con esta parcela y que ^iguran en el segmento f=i-

na1 de la misma: R.113 (Oetalle de las^prescrip^iones aplic^ables

a las bn mbas, cDlector princ,.ipal, bocas y mangueras c.i.), R.114

(Dispon^bilidad inmediata de los dispositivos extintores de in-

c^ndios) , R,.115 (Extintores de incendios) , R.116 ( Sistemas f^i jos

de extincd.ón de inc^ndios mEdiante gas), R.117 ( Inst^alación fi ja

de extinción de incend^.os a base de espuma), @.118 (Instalación

f^ija de extinc-.ión de incendios a base de espuma de alta expans-ión),

R.11^9 ( Instalac,_iones fi jas de extinc^.ón de incendios por roc^iado-

res de agua a presión), R.120 (Instalaciones aut-omáticas de ro-

ciadores de agua, alar-ma y sistema de detección de incendios), R.

121 (Alarma automátic^ y sistema de detección de incendios), R.122

( Planos de lucha1 c^ontra incendios) y R^;123 ( E quivalencias) . Si a.

estas onc^ Reglas se añaden las tres de com-ienz^o de la Parte H,

referentes a. la^ Aplicac .̂ión (R.92), las Generalidades (R.93) y las

D^ef'imic,ionesr (R.94) , que se han inv.,oc^do a^lgo más arriba, resulta-

rá la: diferencia t^otal de catorce Reglas más que s^pone e.1 tex<to

c^mpleto de la referida Parte H.

Por lo demás, la coinc-idencyia as prácticamente total, e^n

los títulos y en los textos de las Reglas de ambas Partes, H y B^:

R'.1? (Estructura) , R.18 ( Z'onas verticales^ principales y z^onas ho-

riz^ontales), R.19 (^a_ os situados en el interior de una zona

vertic^l principal) , R.20 ( Irrtegridad al fuego de los mamparos y

cubiertas) , R^, 21 ((^edios de eyacuac:ión) , R. 22 ( Protección de es-

c^leras y ascensores en espac:ios de alojamiento y de seryicio),

R.23 (Abeaturas en diyisione^ de Clase A), R.24 (Aberturas en di-

y!isiones-^ de C^ase 8) , R.25 ( Sistemas de ventila^ión) , R. 26 ( Ven-

tanas y portillos), R.2? (Uso restringido de materiales c.ombust=i-

b^^es), R.28 (Cuestiones diyer^as), R.29 (Sistema automático de

roc^adores, alarma:^y detecc^.ón de incendios o sistema automático

de alarma y detec^ión de incendios) , R-.3Q' ( Protec^ción de los es-

pac^os de cat^Egoría espec,ial) , R.31 ( Protección de los espac-.ios

de c^arga distintos de los de categoría espec:ia^1, dest-inados al

transporte de v^ehíc^ulos automóv^iles gue lleven en los depósitos

comli^ustible para sau propia propulsián) , R.32 (^lantenimiento de
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patrullas y otros medios detectores de incendios y provis^:ión de
-

eguipo extintorr), R.33 (Medidas relativas al cn mbustible líquido,

a^c:eite lubricante y otros aceites inflamables) y R,..34 ( r1edidas

es^eciales en espac-^.os de máquinas) .

Después del amplio resumen que en el subp. 5.10 del Capí-

tulo IU^se dió del contenido de la excepcional R.48, cnrrespon-

diente de la R.20 de ahora, c^n sus cuatro Tablas, nada cabe aña-

dir aquí. Pero sí es ® nveniente, a mi juicio, ahondar én el ca-

rácter cor^plementario de esta parte de la exposición, para desta-

car algunos de los puntos más c^onspicuos, por sus notas de nove-

dad o de perfec^^.ón, del resto de las normas .acabadas de enume-

rar. As-í, las Cuestiones diyersas que cnntempla la R.28 se des-

g-losan en dos apartados: prescripciones aplicables a.todas las

partes del buque y aquellas que sólo afectan a:.los espac^ios de

alojamiento, puestos de control, pasillos y escaleras. Las pri-

meras cn mprenden las tuberías que atraviesan d.ivis^iones de Clase-

"A" o"B", que han de ser de un material aprobado, teniendo en

cuenta la temperatura que esas div^isiones deban s^oportar. Lo mis-

mn que las que conduzcan aceites o líquidos c^ombustibles que ha-

brán de ser dispuestas teniendo en cuenta el oeligro de incendio.

La misma norma de precaución ha de observarse en la cnnstrucc:ión

de ir^bornales^ de banda y demás orificios de evacuación próx-imos

a:^la linea de flotación, que habrán de ser resistentes al fuego,

para evitar el peligro de inundación. Se ocupa el segundo grupo

de prescripc.iones-: de las c^maras de ayire que haya detrás de cie-

los rasos, empanelados o revestimientos, que deben estar div^id^.-

das por Pantallas s^upresoras de c^rrientes de aire, y^cerradas

en cada cub^ierta, en sentido vertic.al.

Especial relevanc:ia reviste la R.30, que preceptua minu-

ciosamente los requerimientos de la protec^ción ^.i. de los es a-

c^os de categoría especial, los c^uales, por su función, desempe-

ñan un papel pr^^imordial e^n los buques de pasaje tipo "ferry", pa-

ra transporte de pasajeros y vehíc^ulos, generalmente en travesías

cortas. Las numerosas disposic,^ones se desglosan en tres grupos:
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el de las que se refieren a todos los espacios de categoría es-
-

pe^ial ( tanto por encima comn por deba.jo de la cubierta de cierre),

el de las normas que a:fectan sólo a.aquellos vue están situados

por en^, y el de las que se aplican úmic^amente a aquellos que

están por deba:.jo de la cx^b^erta de c^erre. Las dispos^iciones s^n

rigurosas y se asientan s^obre el princ^pio fundament^al de que, an-

te la difir.^ultad de aplicar a estos espacios el concept^o de z-onas

werticlaes princ^.pales ha.,y que conseguir una proteccióm equiv_alen-

t^e, basada en el concepto de zona horizrontal y en la prov^is^^ión de

urn sistema:. f i jó y ef ic^errte de extinc:ión de incend^ios^^. E1 primer

grupo de requisitos abarca, por separado, aspectos que se refiere^

a la protecc-:ión estru^kural, al sistema f i jo de ex^t:inc^ión de in-

cen-dios, a^^las patrullas y a la detección de incendios, al ecLui-

p=, ex^ctin^ión de incendios y a-1 sistema de ventilacióñ. En e-1

segundo grupo destaca la ex^igencia relativa a. los imtr^ornales^, que

ha^ de asegurar una rápida descarga.del agua al exterior, a.nte la

grave pérdida de estabilidad que podría originar la acumulac:ión

de aquélla: e^ cLb^erta o cvbiertas, cuando . se haga func:ionar el

sistema f."i jo de aspersión a pres-ión. La misma norma cautelar^ rige
--

entre las disposiciones del tercer grupo, pero nó, naturalmente,

respecto a:los imbornales^, s;ino en relación con los medios de

achique y desagúe s^plementarios, además de los prescritos en la.

R.18 del Cap.II"-l. Eñ el ámbito de estos dos grupos se regulan,

as^im^ismo, las precauciones contra la igrnición de vapores inflama-

^1es, que se c-entran,. principalmente, en la instalac^ón del equi-

po y los cables eléctricos, los cuales han de ser de un t _̂i^o

aprob^do para su empleo en una atmósfera explosiva de aire y gaso-

1 ina.

De m^nucionasas y excelentemente bien estructuradas pue-

den calificarse, en mi opinión, las disposic,,iones^^ c^ontenidas en

el texto de la extensa y detallada R.32, que abarcan los s=iguien-

tes apartados: Patrullas y sistemas de detec^ción de incendios,

alarma y altayoces; bombas y sistema c^olector c, i. ; bo_ cas c^. i. ;-.

ma:ngueras y lanzas; conexión internacional a tierra; extintores

portátiles=en espacios de alojamiento y de servicio y puestos de

c^ntrol; dispositiv,os f=i jos de extin^;ión de incendios e^n espac:ios
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de carga; dispositiyos de extinc^ón de incendios en cámaras de

calderas:, etc.; dispositivos de extinción de incendios en espa-

c:d.os que contienen turbinas de vapor o^rnáquinas de vapor de cár-

ter c^rrado; dispositivos de extinc^.ón de incendios en otros es-

pa^ios de máquinas; prescripc,i ones especiales para los espac:ios

de máquinas; y bom^beros: equipos y juegos de equipo indiv:idual.

Prescribe la R:33 que, en los b-uques en los que se utd.li-

ce cnmbustible líquido (la.inmensa ma.yoría), las medidas c^rres-

pondientes a almacenamiento, distrib^ución: y c^ns^umo_ serán tales

que garanticen la seguridad del buque y de las personas que se

hallen a bordo. El precepto se extiende seguidamente en espec-i-

f=ic^r las c^racterístic^s del c^mbustible líquido ( que no debe

tener, un punto de inflamac^ón inferior a 60°C (140°F) - prueba

e:n vaso cerradó -}; la ventilación, para evitar la acumulación

de vapores de petróleo; los tanques^ de almac^enamient^o, que, en

lm pos^.b^1e, serán estructurales y estarán situados fuera de los

espacios:- de C^tegoría A`. para máguinas; las t^uberías; los medios

de sond^; los materiales; y las medidas relativas al aceite lu-

t^icante y a otros ácEites inflamables.

Finalmerrte, la R^'.34 se centra en medidas especiales^ que

afectan a los espa^i.os de C^tegoría A para máquinas, salvo que,

la Administra^ión considere conveniente a^licarlas también a otros

espac.ios de r^:áquinas. Básicamente, sus disposic^.ones se c^ontraen

a:regular el número, tapas y cierres de lumbreras, puertas, ven-

tiladores, a^berturas practicadas en la chimenea y otras aberturas

de los espac^ios de máguinas; asi c^omo los medios de control_para
-

abrir y cerrar las lumt^reras,, permitir^ la salida de humos, ce-

rrar puertas, y parar u^entiladores ( inc_.l.uidos los de tiro forza-

dó e'induc:ido), y bombas de trasiego de combustible líquido y

otras ^.m^.lares. Estos medios de control deben estar situados

en urfi up^= donde no puedan quedar aislados e-n caso de incendio

en el espa^.io al c^tal sirven y tener acc^eso seguro desde la c:u-

b^.erta de intemper ie.

•
6.4 Comentario general relativo a la Parte C'(Me^didas de Se-
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Cb m-o es natural, los requerimv.entos establecidos para es-

tos b^uques de pasaje menos important°as que los regulados en la

P^rte B) ,^on similares a los que se aplican a^ éstos, pero ceden

en grado de rigurosidad y en las cx^antificaciones concretas. Lo

cual no invalida el hecho de que la Parcela básica de aspectos

s^u jetos a espec.ificación sea la misma, caon escasa diferenc:ia en

el número de Reglas ( diec^.seis frente a diecioc#^o de la Parte B^) .

Esta afirma^ión q^uedá probada cor^ la simple enunciación de los

epigrafes de dicfias Reglas: R.35 ( Estructuras^ R.36 (Tonas verti-

cales:^ principales:) ^ R.37 ( Ab^erturas en divisiones de C1ase "A ") ,

R.38 ( Integridad a-1 fuego de las diu,lsiones de C^ase "A") , R.3:9

( Separac^ón entre los espacios de alo_jam-^.entio y- los destinados a

máquinas, carga y servicio), R.4^0 ( Paotección de los espac:ios de

a^o ja:nriento y de serv..icio) , R-.41^. ( Revest`imtientos de las c.ubzi.er-

tas), R.42 (P^rotección de_ escaleras y ascensores en alojamientos

Y espa^ios de servi ĉ io) , R^:43^ ( Protec^ión de puestos de control

y pa:ñole^) , R.44 ( Ventanas y portillos-) , R.^S ( Sistemas de venti-

la-_ ón) , R.46 ( Detalles que procede observar er la c^nstrucc:ión) ,

F^:4-^ ( Sistemas de detección y equipo extintor de incendios) , R-:4^8.

( Medios de eyacuación) , R^.4^9 ( Uxilizac,ióm. de combustible líquido

para m^otores de combustión interna) y R.S-D ( I^edidas especiales

en los espacios de máguinas=).

Cbrr^o se puedE apreciar, las prescripciones, detalladas y

extensas, de la R.21'I de la Parte 8, cDn sus catorc:e categorías de

espac.ios y sus cv atro tablas, se compendian ahora en la regulació^n

de los aspectos esenciales de la prevenc ŝón de incendios (Rs. 38,

39, 4t^, 41, 42 y 43:) . Incluso, respecto a la Integridad al fuego

de las diwisiones de clase "A" (R.38), se establec^E que, cuando

para estos buques con pocos pasajeros se prescribari divisiones

de C^1ase "A", la Admin^istración, al decidir el grado de aislamien-

to que proceda aplicar, se û iará por las disposiciones de la Par-

te B, pero podrá aceptar un^grado de aislamiento inferior al es-

t:ipulado en dicha Parte.
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Oesde luego, esta forma de presentación, señaland^o e.n el

epígrafe general de una Parte el ámbito de aplicación segúm el

nvmero d^e pasa jeros-, tropieza c^on el inconveniente de las inevita-

^1,es repet'iĉ^iones^, que, además, no logran soslayar c:iertas remi-

siones;entre las Partes. Est:irtro que no favorec^ siquiera al usua-

ricr o destinatario de la aplicación de las normas, que,en defini-

tiv.a^, se ve obl_igado a mane jar y c^ns_ultar todas las Partes en qtE

se puedá^frac-.cionar un determinado tipo de buque. Por ello, no

pued:e extrañar que, con mvti^o de las enmiendas de 1.981 al C:.I.

de? SEVI^IAR-74/?8, que se estudiairán en el ^:_apítulo siguiente, se

volviese al modo de presentación habitual e^n las Cbnvenc:.iones (in-

c,.l.uida la 1.960), diferenciando en Partes a los buo,ues de pasa je

y a°los bauques de carga, y estableciendo en el desarrollo de

aquéllas las:categorías que procedan según el númer^o de pasajeros

u otFOS parámetros.

6.5 U!aloración c^omparativa de la Parte D( f^edidas de $eguridad
C.I. en Buques de Carga). .

Apenas s^fren variaciones di^ nas de menc^ión las prescrip-

ciones que p^ara estos b:x^ques se ^i jaron en las Partes D, E y F

del Cap.II^ del C. I. dé SEU I^IAR-60. Teniendo en cuenta la diferen-

te distrib-ución de esta materia, en uno y otro C'.onvenio (ya tra-

tada c^on anterioridad), en esta Parte D. del Cap.II-2 de SEUI(^AR^=

?4 se especifican los requerimientos c^oncreto_s de la prevenc^ión,

detección y extir^cd.ón de incendios aplicables a los buqu es de

ca^., ©omenz:ando por las^^ Prescripc^.iones generales para buques

de ^arga de arqueo bruto igual o s^uperior a 4.000 toneladas, que

no sean buques tangue, ya:regidos por la Parte E del presente Ca-
-

iP^= ulo (R.51), y continuando con los Sistemas y eguipo de extin-

c^ón de incendios (R.52), que afectan a buques de arqueo bruto

igual o superior: a 1.000^^ toneladas o a 2.000^^ toneladas, según los

casos, para terminar con los I^edios de evacuación (R.53) y las

(^edidas especiales en los espacios de máquinas^.(R.54).

6.6 La: irrédita y excepcional Parte E(i^edidas de Seguridad C. I.

en Buques Tanque,i.
•
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• Aunque el título general de esta innovadora Parte E se

refiere, genéricamente, a los bvques tanque, resulta claro, a par-

tir de la sirnple considerac:ión del comienzo del texto de su pri-

mera norma (R.55.- Ambito de aplicación), que t`oma en considera-

c-iórr, preferentemente, a los p_etroleros;, dado que contempla a t^o-

dos los buques tanque nuevos que transporten crudos y productos

deriv.^ados del petróleo, c.vyo punto de inflamación se dé a una tem-

peratura que n-o ex^ceda de 60°C (140°F) ( prueba en vaso cerrado) ,

verificado por un-^aparato de tipo apro5ado, y cuya presión de va-

por Reid esté por debajo de la presión atmosférica y otros^pro-

ductos líquidos que presenten un riesgo análogn de incendio. La

presión de vapor Reid es la que se determina, convencionalmente,

para unn líquid^, en un aparato Reid.^ a.la temperatura de 100°F

(37,8°C) y con una relación entre los volúmenes,de gas y de lí-

qui^do de 4:^1. Es evidente que la categoría genérica de bugues.

ta_ nque está integrada por los petroleros (tanto de crudos como de

productos petrolíferos), los quim^queros y los qaseros; una tri-

partición que tenfa perfecta vigencia en 1.97^^. Pero tamb-ién es

igual mente clarno que esta versión original del Convenio de 1.974

n^o cita explíc^tamente a los quirmiqueros y gaseros, centrando s^u

atenc:^.óm preferente en los petroleros. En todo caso, en el aparta-

do c) de la propia R.55 se dic^e que si se proyecta transportar

cargamentos distintos de los citados (crudos, productos derivados^_

del petróleo y ot ros productos líquidos), que entrañen riesgos

de ir^cendio adicionales:^, se tomarán medidas de seguridad com le-

mentarias que la Administración juzgue oportunas-. También se re-

fiere el apartado d) a.los bugues de carga combinados (OBOs y 0/Os)

que transportan, alternativamente, pet'róleo crudo y otros grane-

les o minerales, b^uques que no debe rn transportar productos sóli-

dos, a.menos que^todos los tanques de carga se hallen vacios de

crudos^y de gas desprendid^o o a menos que, en cada caso, las^me-

didas adoptadas sean satisfactorias a juicio de la Administración.

Sé trata de una Parte de excepcional peso, en el c.ontexto

del Cap.II"-2, tal corr^ se advierte en el título de este subpárra-

f^o, y no ya sólo por su carácter de presencia inicial en el texto
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de los Convenios, s^ino porque revela, una: vez- más, c.on nítida ro-

tundidad, el espíritu de adecuación contínua que lleva implícito

el texto de todas las Convenciones de SEU.'I^I^IR, desde su aparic^ón

en 1.914':, siempre en la contemplación atenta de la realidad del

transporte maritim^o para anticiparse lo más posib,le a los ac^nte-

c,.i.mientos: que atentan contra la seguridad de la vida humana. en

la mazr, :.^nque, a veces, rro puedan evitar ir a la zaga de los mis-

mos.

Efectivamente, la.nueva Parte E del Cap.II-2 del C.I. de

SEU.:IMAR-?4 está dlrigida a reglamentar, en el plano internacional,

la^:sequridad c.i. de los petroleros, sentando las bases para su

subsiguiente actualización y perféccionamiento. Coincide la apa-

rición de esta normativa espec^ific^ con las máx•imas cotas de pre-

secia de la flota petrolera e^ el c^omjunto de la marina mercante

mun-dia1. Desde el punto de vista cronológic^o, la serie estadísti-

ca correspondiente revela, asir^ismo, que el t^nelaje de petroleros,

especialmente los grandes, alcanza sus máximos e^ el entorno del

a:ño 1.974. Asi lo indican las Figs. 45, 46; y 47, de las páginas

que giguen, de las cuales, la primera abarca a los petroleros

comprendidos entre 10.000 y 60.000 TPM, la.segunda a los que se

hallan-^ entre 6D.L^00 y 160.000 TPM, y, f^i.nalmente, la tercera a

los ULCC (Uery Large C^rude Carriers) y ULCC (Ultra Large Crude

Carriers, ma^^yores de 4fl0^. 000' TPM) , grandes sx^perpetroleros de

crudos, que superan las 160.000'T`Pm. Con excepción de las unida-

des pequeñas (Fig.45), preferentemente dedicadas al transporte

de productos petrolíferos, es evidente que las mayores alcanzan

sus m^áximos alrededor de los años ?4 a?5. C^mo es natural, el

índice de s=iniestralidad, centrado en los accidentes dimanantes

de los riesgos de fuego y ex^plosión (prevalentes, como es obvio,

e-n los petroleros), rro presenta un defasaje sustancial, en c^uanto

a::sus máxim:os, respecto a las series cronológicas reproducidas en

las Figs. 45, 46 y 47. La realidad patente en el año 1.974 deja-

ba inequívoca constancia^ de que la c^omunidad marítima internac:io-

nal, representada en la OC^f'I, que auspició el Convenio de dic_i^o

año, debía t^nmar en sus manos la insoslayable cuestión de regular



Rág. 463

0
^
«-^-n
c
m
c^
a
E
Q
U

^
a
m
^o

m
^

^
^

^•-^
^
C
^
E .

^
m a0
^ ^
^o co
^ ^
m m
C C
O O
^ ^

H O
m O
^ O

•
fb O
U ^

+.-1
O^ ^
^O
^ b
0 0
ĉ o
o .
H o
U ri

M N T 0

^O
^
T

^



Pág. 464

^
^
^
r

0
-o
^
^
c
m
c^

^
0
U

^
a

m
^O

r-i
N
^*i
^
C
^ •
E o0^ . ^

,

t0
m ^
r cv^
co r-t

^ ^ m
^ N C
r C O

O -I^
-^

O
r-i O
N O
^ .

O
l0 ^D
U r-i
^I
Q> >.
^O
ri O
O ©
C O
O .
c^ ĉ
U ^

m m
^ N
Ga -N

0. m C
^ U^ Q)

.^ W ^ ^- ^p^ ^
^

N O 00 C^ ^fi N p r .
r r Q^

^.i

L.^

^



Pág. 465

•

^
GO
^
r

m
v

^
0
H
m
^
0
c^
^
m
a

m
-o

•
^

^

^
T

^
c^

«^
^
c .
^ r.
^ ,a^
U

m U
^ J
^ _

r--t
m ^

C

O ^N

-+-^ U
^ J
m ^
^ ^

C Q
O +^
Ga
U O
a

m O
•r1 .

^ Q
m l0
Cn .-^

N N t-
lfĴ 0

CO
^
T

1
.
N
Q

s



Pág. 466

la: seguridad c. i. de los petroleros-, rescatándola del ámti,^to de

las reglamentacion^es^ nacionales y de las n^rmativas part-iculares

de las c^ompañías armadoras, que, siendo c^nvenientes y hasta im^-

prescindible^, ha^brían de quedar sitx^adas e-^ um plano c^mplemen-

tario-: Sobre estas bases, la comu mi.dad examina con detalle y acier-

t^o, de forma individualizada, la lucha cnntra el fuego en este ti-

po específic^o de buques, evaluando los riesgos: que les afecta.n y

comjŭ rando los eventos dimanantes de los m^ismos, c^nr: atenc.ión a

los aspectos primsrios de la prevenc^ó m, a:través del estableci-

miento de las disposiciones= c^on^structivas, de la ubzicación y se-

parac,^ón de los espacios, de los medios de aireac^ión y de los de

euracuación; para terminar reglamentando los elementos apr::opiados

dedicad:os a la extinc:^ón.

Aparte las prescripciones-más arrib-a transcritas de la

R'.55 ( Ambito de aplic^ción) , es;ta misma norma., en su ap, b) , n^o

olv^^ida; c^om^o es natural, someter a los pet^oleros: a los reoueri-

mientos de la R.52 de la Parte D anterior, referente, comv ya se
-

ha dicho, a los Sistemas y eguipo de ex^tinc:ión de incendios^de

los b^uques de c^rga, de ar^queo bruto igual o superior a 1.000 ó

a^ 2.i^OQ. toneladas, según los casos; asi como a las disposic:iones^

de las Rs. 53 (Medios de evacuación) y 54 (f^ledidas especiales en

los espacios de máGuinas), referentes ambas, igualrnente, a los

buques de carga:. No obstante, resulta igualmente lógica la exĉ lu-

s^.ón de la nec^esidad de montar Dispositivos fijos de extinc-ión-. •

de incendios en espacios de carga ( ap. f) de la R.52) , para t^-

dos los petroleros que satisfagan lo dispuesto en la R_ 60, que

enseguida se comentará, y que trata de la Protec^ción de los tan-

ques de carga:

C^onsta la rrueva Parte E de diez Reglas (de la 55 a la 64,

a:i.), que fijan, cDn notable perfecc-ión, según se ha reseñado

más ar^iba, los apartados fundamentales que, según la técnica y

la experienc^ia u^igentes en 1.974, c^onforman la prevenc:.ón y ex-

tin^ión de incendios a:bordo de los petroleros.

^ Aunque la gran mayoría de la flota petrolera mundial de
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los años setenta ya c.x^mplía con una disposic.ión general del tipo

de todo a Popa (situación en la zona posterior del casco de la

irrstalac,^ión propulsora, de los espac:ios de alo jam-iento, de los de

serv.icio y^^de los puestos de control), la R.56 (Ubv.cación y sepa-

ra^i.ón de los espacios) es inequíu,oca, en este punt^o, respe^to a

los bouques nuev.ns: los espac^ios de C^tegoría A^': para máquinas^ han

de estar situados a:Pp. de los tanques de carga y de decantación- _ _^

y aislados de los mismos por um c^f`érdán (espacio de separación

o aislante c^omprendido entre dos mamparos- o cubiertas de acero ad-

yacentes; puede ser un espacio va^i.o o bien dedicado a lastre),

una c^ mara:de bombas de cargaao un tanque de cornbustible. También

-han de estar ^ituados a Pp. de las cá maras de b-ombas de carga y

de los coferdane^ de separac^ón. Los espacios de alojamiento, los

pu,est_os pr,in^cipales de control y los espacios de servic^o t^amb-ién

deben estar situados a:Pp. de todos los tangues de carga, tanques

de decanta,:ción, cámaras de b:ombas de carga y c^ferdanes= que se-

paren los tanques de carga o de decantación de los espac;ios de

^ategoría A para c^áquinas^. Todo mamparo común de separación entre

una ^aimara de b^ombas de carga. y espacios de alo jamiento y de ser-

v.2cio y puestos de control, será de la C^ ase "A-60". Nada se opo-.

ne a que todos estos espacios, in^cl.uidos los de máquinas que no

sean de C^tegoría A, se situen _ Pr. de la secc^ón de tanques de

c:^rga:y de dec^ntación, c^maras de b^^mtias y coferdanes, a c^ondic:ión

de que, a jui^io: de la Administrac.^.ón, las normas de seguridad

sea:n equivalentes y los medios de extincrión sean los adecuados.

CUand^^ó se demuestre la. necesidad de instalar un puesto de

rravegación encima de la zona de tangues de carga (por ejemplo,

una pequeña cabina para un serv^.iola.que realic8 funciones de vi-

g^ilancia en condiciones de visib ŝ lidad reducida), t=a1 puesto se

usará, exclusivamente, con esos fines y estará separado de la cu-

b^ierta de tanques de carga. por:. un espaclo abierto de 2 m de altu-

r.a por lo menos. Como Protecc_ión para los espacios de alojamien-

to y de servicio c^orrtra cualquier derrame que pueda producirse

en cub,ierta, se prescribe la necesidad de in.stalar una brazola

permanente, de suficiente altura, que se ex^ienda de banda a
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banda.

Los mamparos ex^teriores de superestructuras y casetas

que comtengan espac^ios de alojamiento y de serv:icio tendrán ais-
-

lamiento de C^ ase "A-60" , en la z^ona que dé a los tanques de

carga^:^y 3..m hacia Pp. En estos mamparos no se permitirán puertas,

exc^epto para acceder a puestos de control de la car a, gambUZas

y pa^ñoles:; y sus portillos serán de tipo fi^o (n^o podrán abr-i^se)'',

llevando montadas, los de la primera::plant`a sobre la cubierta prin-

c:ipal, tapas ^i.egas interiores de acero o de otro material equi--

valente.

A partir de estos requerir^rientos de la R:56 es evidente

que el conjunto del petrolero queda perfec^ amente diferenciado

ern dos zonas, desde el punto de vista de la existencia o nó de

atn^ósferas irtflamables, c.on el consiguiente ri`es^go mayor o menor

de incendio::. Estas dos zonas_, aunque el texto c^onvencional no a1u-

da:.a ellas específicamente, se vienen denominando, en lenguaje

técnic.-n, zona: peligrosa a. causa de la existencia de gas inflama-

ble o ex^plosiv^o, y z-ona. segura, a: causa de la ausencia de atmós-

feras inflamables, a^unque sean más probables que en la primera

las fuentes de igmicióm. Esencialmente, la zona. peligrosa: se cv-

rresponde con toda la seccd.ón de ta^gues de carga, e^ tanto aue

la zona segura: queda integrada por los espac:ios de máguinas^, de

alojamiento, de servicio y los puestos de c^ontrol. Cómo resulta

fácil deducir.:; una^ buena parte de la f^ilosofía de las medidas c:. i.

err los petroleros descansa en el princd.pio fundamental de que los

gases hidrocarbúricos pr'ovenientes de la zrona peligrosa n-o pue-

dan ac^ceder.i-, en ninguna situación ( inc.luida aquella en que la

contingencia del fuego se ha c^onvertido en sin^iestro real), a la

zona seguray donde la proba:bilidad de la presencia. de una fuente

de ignición elevaría prohibitivamente el riesgo de inc.^endio 0

explos^ón.

De los aspectos c^onstructivos se ocx^pa la R.5? {C_ s-

trucción), que prescribe que el ca^sco_, las superestructuras, los

mamparos estructurales, las c^ub^.ertas y las casetas serán de

acero o de otro material equiy.alente. Los mamparos que separan
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las c^ maras de bombas de los espac^ios de @ategoría A^:para máqui-

nas deben ser de Clase "A". Los mamparos y c:ub^ertas que separan
-

los espac^os anteriores de los de alojamiento y de servicio deben

ser de Clase "A-60", c^reciendo de aberturas para ventanas o por-

tillos. Los puestos de control estarán separados de los espacios

cerrados adyacEntes^ por mamparos y cubiertas de C^ase "A", f'i jan-

do el aislamiento la Administración, según el riesgo de incendio.

La superficie aislante de los mamparos interiores de los espacios

de Cátegoría A para máquinas será impenetrable al petróleo y a

sus vapores. Las es^aleras interiores ha.n de ser de ac^ro o de-^-

otro material equivalente. Las tuberías para ace te o líguidos

c^omb.ustiblles serán de un material aprobado, teniendo en cuenta el

riesgo de incendio. La ventilación mecánica de los espac:^ios de

máquinas.^ha de poder pararse desde fuera de dichos espac.ios. Den-

tro de los espacios de alojamiento y de servicio y puestos de con-

trol, los mamparos de los pasillos serán de C^.ase "A" o"B" y se

extenderán de cztbierta a c^b^erta. Las c^ maras de aire detrás de

los cielos rasos, empanelados o revestimientos, estarán divididas

por pantallas s^presoras de corrientes de aire, cn n espaciamiento

no superior a 14 m. Los cielos rasos, revestimientos, mamparos y

aislamientos serán de material incomb^us^ible. Todas las superfi-

^.i.es descubziertas de pasillos y troncx3s de escalera tendrán carac-

terísticas de baja propagación de la llama. Con^miras a lim-2tar

la rápida propagación del f uego de una cubierta e otra, los tron-

cos de escalera que sólo atraviesan una cubierta estarán protegi-

dos, por lo menos a um n-^vel, por diyisiones de Clase "A" o"B"

y puertas de cierre a,utom.ático. Los que atraviesan más de una cu-

tianierta estarán rodeados de div.isiones de C1.ase "A" y protegidos__.___..._

por puert^ de ac^ro de cierre automátic^o en todos los miveles.

Idéntica disposic^ón c^orresponde a los troncns de ascensores de

la tripula^ión. Los conductos de ventilac.ión de los espacios de--

C^ategoría A para máquinas no atravesarán, en general, espacios.

de alojamiento o_de servicio ni puestos de control. N^o obstante,

la Administrac^órr;puede atenua^ el rigor de este requisito siem-

pre que los c^onduc^os sean de acero y se ajusten en su aislamien-
•
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t^^ a la Clase "A-60". Re^iprocamente, los cz^nductos de yentilación
-

de los espacios de alojamient`o y de servicio o de los puestos de

c^ontrol rro atravesarán, en general, espa^ios de Categoría A para.

m^quinas, pero también se puede atenuar esta medida s-i tales c^on-

ductos son de ac_er_o y se dispone un cierre autornático de mariposa

cerca de los mamparos atravesados.

Como se puede observar, la R.57 es minuciosa y opta por

la enunciación c.D mprensiva de la integridad al fuego de los mam-_

paros y c:ub^iertas, asi c:omo de los diferentes ^espacios- y c^onduc^-

tos de ventila^ión, en lugar de recurrir^ a. una presentac,ión tabu-

lar, com:o se hace c^on los truques de pasaje.

Ba^jo el escueto título de Ventilac^ón preceptua la R.58

los requisitos básic^s de la.. ubica^ión de los orif^ic,,ios que permi-

ten-; la c..omunicac^ón de la atmósfera interior de los tanques de

carga com el exterior, asi como la de aquellos que posibilitan

la ventilac_ión de los espa^ios de máquinas^, s-uperestructuras, ca-

setas y cámaras de bombas; cuestión esta de vital importancia^s:i

ha de lograrse, como debe ser, una separa^ón lo más efectiva po-

sib^l.e entre la aona segura y la peligrosa. Lógicamente el precep-

to establece que la disposic-i ón y la^ubic^c^,ión de las aberturas

que cnmunican los tanques:^ c^on el ex•terior ha:n de ser tales que

reduzcan a.l mímimo la_ posibilidad de que el c^as penetre en es a-

cios cerrados donde pueda.r^ ex:istir fuentes de ignición. Precisa-

mente, la altura:del orificio de salida y la velocidad de descar-

Sa han de proyectarse en func3ón de la distancia de dicho orifi-

cio a cx^alquier abertura de caset.a o posible c^usa de igni^ión.

La:. disposición de los orifi^ios de admis^ión y salida del aire de

ventilac,_i.ón de los espac-ios de máquinas, c^setas y s^uperestructu-

ras ha de estar en concordancia c^on lo anterior, alejando lo más

posible estos orif ia,.ios:^ de la zvna peligrosa, tan a Popa c^mo sea

Pos^_ ble. Para las c^ maras de bombas de carga se prescribe venti--

lac^ón me^ánica ( por trata.rse de tronc^os abiertos eri los que pue-

de ser necesario penetrar), debiendo terminar los conductos de

desc^arqa de l_os extractores^ en un- lu^ga^r_,seguro de la cubierta
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alta. E1 número de renov.ac^ones de aire será cuando menos de 20

po_hora, tomando como base el wolumen bruto del espaci o.

Adic^^.onalmente, respecto a lo establecido para los buques

de carga, la R.59 ( riedios de evacuación) sanc^^.ona que, en los pe-

troleros, la Administración tendrá en cuenta que el personal debe

disponer de acceso, desde cada camarote, a,medios de evacuac^ón

de emergen^i.a.

Entiendo que, en el c^ontexto novedoso de seguridad inc^re-

mentada e^ que se situa esta notable Parte E, es la R.60 (Pro-

tecc^.ón de los tanques de carga) la más representativa, por cuan-.

to supone la f^^ormulación de un imperativ..o de im^portanc^ia decisiv,a,

en orden a combatir ®n efic^cia: un incendio e^ la z^ona neurálgi-

ca de um petrolero: los tanques de carga. En efecto, la R.60 san-

ciona com^o obligatorios, para los petroleros y buques de carga

combinados, a partir de ciertas cotas, dos medios de seguridad_

c_..i., que, a la altura de los setenta, habían probado satisfacto-

riamente su eficacia e^n la Prevención y en la lucha c.i. de lí-

quidQ^s hidrocarb-úric:^s ardientes: el gas inerte y la espuma, dis-

tribuida ésta desde una instalación fija de alta capacidad. Cier-

tamente mu^hos de los petmleros: ex^.istentes en la fecha de concau-

sión del Convenio c^ontaban cnn estos medios, pe^v t^odavía era

importante la fracción de los que no disponían de los mismos y

la de los que, a^m teniéndolos instalados a bordo, sus especif^i-

caciones no cumplían c^on los mín^.mos que después se establecieron.

En cualquier c^so, es un mérito indiscvtib^le de la Parte E del

Ca.p.I^-2 del C.I. de SEU'IMAR=74 el haber dado carta de naturale-

za y carácter obligatorio a.estos dos sistemas de prevenc:ión y_

ex^tincyión, que, con su advenimiento al ámbito operac^ional de los

petroleros, han prestado una contribución de primer orden a la

seguridad de la vida humana en la mar. En todo caso, si alguna

crítica se puede formular::al mandato contenido en la R.60, t:iene

que incidir, en mi opimión; e^n el hecho de haber t:nmado en cuenta,

afllamerrte, a. l^os buques grandes (100'. 000 ó más TP^I) , c^n c:laro

perjuicio para la seguridad de un c:^njunto significativo de uni-

dades que rro llegaban a esa c^ota. Los incnnvenientes de ti.po eco-



Pág. 472

•

•

•

móm^.cao que determinaron la adopc^ión de u^r valor tan alto del Pi^

para sancionar la obligatoriedad, fueron vencidos cuatro años más

tarde, cuando se concertó el Protoc^olo de 1.978 a SEUIMA^-74, c^-

mv se verá en el Capítulo s^^.guiente de esta tesis.

Según se ha recordado e^ otras ocasiones, las espumas

cx^nstituyen un agente ex^tintor de snluc.iónac^uosa que a.ctua s.obre

el c^omburente y la: temperatura. Produc^en, pues-, s^ofocación, s^obre-

nadando la superfic^e de los líquidos ardientes a;los que se apli-

c^.n y aislándolos del aire, a_la vez que, debido a su ciontenidó

en agua: a-^perior a^. 90 ^, generan enfriamiento por absorción de

ca^lor-^ y un cierto desplazamiento del c^omburente por efecto del

flu jo de v.apor de agua:. Su máx-ima efectividad tiene lugar^ c^n los

inc^endios de C^.ase B, esto es, aquellos producidos por combust=i-

botes^ líguidos, por ^ombustibles sólidos de ba jo punt^ de fusión

y por sólidos grasos. En el caso de fuegos a bordo de los buques,

en que el accidente tenga lugar en un tanque o b^en en forma de

un derrame estátic^o, c^on delimitacd.ón de superficie, por mamparos,

sentinas, etc., la a:plicación de la espuma lograr°á, a pesar de

los mvvrimientos del buque, cx^brir ^^on una capa efectiva^ la super-

f^.cie delirmitada, ma^nteniéndose s.^bre ella el tiempo s.uficiente

pa^ra c^onseguir la extincd.ón del incendd.o, e:nfriando a la vez^ el

produc^ o ardiente por debajo de su temperatura de autoignic^.ión.

IV^^^o obstante, en caso de um derrame dinámic^o, c^omo el que se pu-

diera produc,-ir en c^ub^erta, la espuma que se aplique se m^overá

c^ n el propio derrame, no c^nsiguiendo, en la mayoría de los ca-

sos, la separac^ón física c^ombustible-comburente al no alcanzar^

los espesores adecuados, independientemente de que el c:nntenido

de agua e jerza. su efecto de reducc.^ón t^rmica.

El espum^geno es: el producto base para la c^nstituc:ión

de las espumas. Se trata de líquidos c^oncentrados de carac.terís-

ticas ténsoactivag. y fácilmente miscibles en agua. Espumante es

el resultado de la mez^_1a del espunrógeno, en la proporción ade-

cuada, c^on el agua. Es^uma: es el pr:oducto generado por la mezcla

espuma:nte-aire, al ser aplicada por métodos o equipos espec^iales
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(gener^adores de espuma). Coeficiente de expansión es la relacd.ón

entre el volumen fin^1 de espuma generada.y el inicial de espuman-

te (espur^rógeno más agua). Su valor numérico c^oincide con el inver-

s^o de la densidad relat^iva de la espuma: Según su c^eficiente de

expansión las espumas pueden ser:•de baja ex^ ansión (tupidas y de

burbvja pequeña), c^on un valor típic^ de 10:1 (diez volúmenes de

es_puma por cada v.olumen de espumante); de media expansión (textura._

media y de bwrbuja mediana), c^on un valor promedio entre 10:1 y

100':1; y de alt^ ex^pansión ( ligeras y de grandes burbu jas) , caon

valores del coef iciente de expansión ^ornprendidos e-ntre 100:1 y

1. i900^: l.

Según su proc^edencia, c^nsiderando el t'^ipo de espumóge-no

y el mÉtodb de a.plicación, las espumas pueden ser químicas y fí-

s^icas. Las primeras se generan por reac^ciones químicas al mezc:lar
-

determinados productos c^on el agua (compuest ^ de sales alca^inas^

de sulfato de alúmina. y de sales ác-̂ idas de b-icarbonato sódicn,

que corntienen el agente espumógeno junto con el estabilizador).

No resulta^n muy ef ic^ces, s^obre todo c^on f uegos de envergadura

media^, ha.biendo quedado relegada su utilizaclón a..c:iertos extin-

tores portátiles^, que presentan, además, la dificx^ltad añadida

de pos^ibles ^orros-iones^^ por reac^ción química, lo ^ual unido a las

presiones de tra^ajo que t?enen lugar en su interior hacen muy

inse^guro s^ mane jo. I^ucfio más empleadas, s^obre todo a bordo de

los b^uques, saon las espumas físicas, también llamadas mecánicas,

pprrque se forman por medios mec^ánicos, manipulando adecuadamen^e

una mezcla espumante en a:plicac^iones turbulentas de aire. Según

^1 a^gente espumógeno empleadó, estas espumas mecánicas pueden ser

proteínicas y sintéticas. Las proteínicas s^on las que primero se

emplearon^^ en la lucfia c^. i.. Cómo su n^ombre indica, el espumógeno

del que proceden está formado por proteinas naturales hidrolizadas

que, debido a su carácter ^dggradable, requieren la adi^ión de

estabilizadores^(a base de sales de hierro) que impidan o retar-

den s:u descomposic:ión. Dado su carácter perecedero s^on pocn usa-

das en la actualidad, a pesar de las b.uenas cualidades demostra-

das por la de baja expansión, que forma.una capa no muy gruesa



^ág. 474

•

•

pero sí de gran densidad y cohesión, lo que prov.oca una eficaz

retenci'ón de gases procedentes del combustible. I^ucfi o más utili-

zadas son las espumas s^in^téticas, c^ompuestas por productos quími-

c^os tensoa ĉ^ivos, de difícil descomposición por lo que se mantie-

nen estables durante períodos dilatados de tiempo, lo çue f^acili-

ta su dispora^ibilidad incluso en cantidades masivas. Este t:ipo de

espuma perm-ite ser aplicado por distintos t:ipos de generadores

con^ lo que se pueden lograr expansiones^de cualquier magr.ritud, se-

gún el espac-.io considerado y las circx^nstancias. Las dos clases

pr.:^ncipales de espumógenos^ sd.ntéticos, s:on los fluorados y los hi-

drocarb-ora-atados. Entre los primeros destaca por s:u amplio uso el

es^umógeno AFFF (Aqueous Film Fórm:ig Foa:m, espuma que for:ma una

pelictila acuosa) , que, cDmo s:u nombre indica, f^orma ^ápidamente

una Película acuosa de gran cohes^.ón en la base de la capa de es-

puma, con los bEnefic^ios_os efectos de sof'ocación y enfriamiento,

adicionados a.: los de la propia espuma. La eficacia es tres a cxja-

tro vec:BS superior a.la de las espumas proteínicas, n-ecesitando

solamente un litro de solución al 6 jb de concEntrac^ión para pro-

teger perfec^amente c^da metro cvadrado de superficie. Las- espu-

ma.s sintétic^s hidrocar:bonatadas se emplean menos que la A^FF, y

basan su estructura en c^ mpuestos tensoactivos hidrocarbúricos.,

c^on buenas propiedades humidificadoras.

Un sistema f'i jo de extinción por espuma, tal c:om^ el ex^.i-

gido por la Parte E, en estudio, para los petroleros de cierto

tamaño, está formado por una serie de equipos, que, básicamente,

s:on los siguientes: depósito de reserva de espumógeno, dosific^-

dtir mezclador, circUito de aqua de la red c:.i., circuito distri-
_.

b^uidor de espumante, equipos formadores y lanzadores^^^ de espuma.

(cañones==, b^oquiSlas y lanzas), equipamient^c mír^^imv para gue el

sistema sea operativo (válvulas de cierre, piano de distribución,

v..álvulas de reten^ión, puntos de purga, manómetros^, sistemas de

aspiración de aire, etc.), hidrantes para la t`Dma independiente

y;1 manual y, en general, c^ualouier otro pequeño accesorio, c^mo

el circ.:uito de agua de lim-pieza. En la Fig. __4^ se puede aprec^iar

un t-ípico cañón fijo de espuma c^ mn los que se montan en la cu-
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Fig. 48.- Típic.^o c^ñón generador y lanzador de espuma,

perteneciente aI sistema fijo de un petroler^o.

•

^ubierta de los ^petroleros para la protección de los t^nques de

carga. En el dib^jo se distinguen los circ^itos de los flujos de

agua y espumógeno, asi comn los dispositivos de regulación de los

mismos y de la entrada de aire. Por su parte, la Fig. 49 repre-

senta la distribuc.ión esquemática del emplazamiento de cinc^a c^-

ñónes fijos lanzaespuma.(señalados ^on la letra c), a lo largo

de la secc^ión de tanques de cargarde um petrolero de productosi
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de 69.750 T^^rl^^y 228,25 m de eslora total, dotado de seis tanques

de carga c:entrales;, seis parejas de tanques laterales y tres tan-

ques de decantación.

El sistema f^ijo de gas inerte preceptuado en la R.60, pa-

ra^.ser instalad^ó en los petroleros grandes, tiene por objeto pro-

u.^eer en los tanques de carga una a.t`mósfera perfectamente c^ontro-

l^ad,a., que posea um caoncentrac-.ión en u^olumen de rnxígeno tan ba ja

c^om^o_ para no poder sustentar un^a combustiórn, por mvy adecuada que

sea la proporc,.ión de gases hidrocar:.b-úr^icos_^ y pór muc.ha que sea la

ener:^gia de la f uente de ignic^ión; No es, pues, el f.'in primcrdia^l

del sistem^. el tomar una pa_ icipac^ión activa. en la lucha c^on^tra

ea fuego, cz^mv suc^ede c^on los sistemas descritos e-n la R:8 de la

Part^.e A de este mismo C^á^.II^-2, c^uyo agente extintor puede ser

el dióxido de carbono, el vapor de agua o bien un^gas distint-o

procedente de la com^bustión del fuel-oil;sino el de propic^iar una____..

a.tmósfera c^ontrolada r^uy^ ba ja en ox^ígeno en el interior de Ios._______ _-

tanques de carga, adoptando un^ papel pasivo de presencia perma-
^-.^^.^r

nente c^on func^.iones de prevenc,_^ión, para que no pueda tener lugar

el ferrómeno físico-quím^.cn de la com:bustión.

La:. razón f undamental para instala^.^ un sistema fi^o de g: i.

a^ b-ordo de un petroler^o es reducir el riea.go de f uego y ex,plo-

s._ión y, sd.multáneamente, amin-orar la c^rrosión en el interior de

lo.s tanques de c^rga. El porcenta_je de oxígeno en esta rona se

puede c^ontrolar_^ desplazand:ó e^l oxcígeno del aire c^n un gas iner-

te. B^jo circunstancĵias normales, la c:vmbustión no puede tener^

lugar si el ĉ̂ ontenido de ox;ig_ eno de una cierta atmósfera es del

lí) ^ en v.olumen o inferior, s:i bien debe recordarse que esta ta-

sa. varía en función de la^ carga. y de otros factores. Si se su-

prime el lado correspondiente a1 oxígeno, en el triángulo del

fuego, el proceso de la combustión no puede tener lugar. Est^o no

s:ignifica, empero, que deban relajarse las normas de seguridad,

pues, como se sabe, los tangues de carga.de un petrolero s^on con-

siderados, típicamente, c^om^ z^ona peligrosa: y, en consonanc;ia

c.on ello, todos los esfuerzos deben dirigirse a elim^.nar las oo-
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s^i.b^tes fuentes de ignic^ón.

A bnrdo de los petroleros y de los buoues de carga combi-

n_ dos ( 0/Os y OB^Ds) , el g. i, se puede obtener a partir de la c^.orrn-

bustión en las calderas princ^pales o auxiliares, o bien a partir
--

de urr, ^enerador de g. i. diseñado para quemar gas-oil o fuel-oil

l.igero. El gas procedente de las calderas posee, e.n general, la

s^iguient^ c^mposi^ión, que proporc^iona la protecyción d.eseada.:

dióxido de carbon^ ( Cfl2), 12-14 f en volumen; oxígeno ( D2), 2-4

en v^olumen; dióxidó de azufre (S02) 0,2-0,3 ^ en volumen; y ni-

trógeno ( N2), 80 ^ en y.,olumen; a cuya c^omposición hay oue añadir

trazas de óxidos de nitrógeno y de monóxido de carbono. Las umi-

dades generadoras de g.i. pueden aportar^proporciones similares,

pero cuando en ellas se usen combustibles libres de az-ufre la con-

centración de S02 se puede reducir c^aonsiderablemente. En la gran

mayoría de las instala^iones^^, s^upuesto çue se ejerza un adecuado

control de combustión, el c^ontenido de oxígeno del gas será siem-

pre ic7ferior a^. 8^ y, en muchos casos, ba jará del 5 f. CUando

tiene lugar esta última concentra^ión, la:c^orrosión en el interior

de los tanques se reduce significativament^E, r^indiendo así la

utilizac^ón del g-: i. un benef icio adicional.

El máx^imo ^omponente del aire, el mitrógeno, no participa

en el proceso de la combustión, por lo cval permanece prácticamen-

te ina.lterable. E1 ox%ígeno, s^in embargo, se comt'rina con todos los

elementos constitutivos del c^ombustible, es decir, con el hidró-

geno, c^on el carbono y con el azvfre que está presente como impu-

reza, para generar vapor de agua, dióxido de carbono y óxidos de

azufre. Una pequeña parte del oxígeno, no obstante, n-o t'^oma par-

te en la reac^ión y, por lo tanto, permanecz como tal.

Antes de su distribución e inyec.c:ión en los tanoues de

carga.el gas procedente de la combustión ha de ser enfriadó y

lirnpiado o lavado, f un^i.ón que realiza_ una torre de lavado de

g_ases o"scrubber", la cual, además, elim-ina entre el 95 f y el

99 f del c^ontenido de dióxido de azufre ( fuertemente corros^ivo) ,

dependiendo de la temperatura del agua de la mar y de la fracción
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de azufre del combustible utilizado. Los gases procedentes de la

toma de calderas pasan a: través^^:de una válvula de acc;ioñamiento

neumático, 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. E1 nivel del

sello se controla automáticamente mediante un dispositivo de flo-

tador. Desde aquí, los gases ascienden para pasar a través de dos

bandejas horiZOntales dotadas de unos rociadores de alta capac^i-

dad, donde quedan interceptadas las grandes partículas sólidas,

se reduce la temperatura del gas^;.y, en suma, se le prepara para

las intensivas f ases de lavado y enfriamiento subsiguientes^.

Seguidamente, los gases suben hacia la zona media de la

torre, donde tropiezan sucesivamente con tres placas de choque

contínuamente duchadas: por un flujo controlado de agua. C'ada pla-

ca está perforada por un gran número de orificios que el gas atra-

v.iesa para impactar sobre otras s^uperficies deb:idamente dispues-

tas, donde las partículas se precipitan dinámicamente para ser

barridas-.^por la ducha c^ntínua del agua de lavado. Como ^onsec^^en-

cia del choque, cada chorro de gas forma dimiñ^utas burb-Ujas qúe

se elevan con él creando turbulencia en el agua. Esto proporciona

un íntimo contacto gas/líquido, favoreciendo así al máximo la lim-

pieza, la transferencia de calor y la absorción de los cnmponentes

solubles.

Finalmente, el gas, una vez limpio y enfriado, gana la

zona superior de la "scrubber", donde unas almohadillas deshumi-

dificadoras lo despojan de las pequeñas gotas de agua que pueda

llevar en suspensión.

La distribuc^ión del g,i. comienza, realmente, en los ven-

tiladores^, unos impulsores centrífugos, mov.idos por motores eléc-

tricos o por turbinas de vapor^, que presurizan el gas antes de

que éste, pasando a través del sello de aqua instalado en cubier-

ta^acceda al colector y circuitos de distribución a los tanques

de c^rga.

Para impedir que los gases hidrocarbúricos de los tanques

de carga.puedan alcanzar la zona segura (donde se fabrica el g.i.),



pág. 460

•

a través del colector_ general de g.i., se monta en cubierta, lo

más cerca posible_.de._la línea de separación entr.^e las zonas se-

gura y peligrosa, un sello de agua, que c^onstituye ur^^ dispo^si^ivo

seguro, ante una eventual fuga o pérdida que pueda producirse^

desde una v_ályula de no-retorno, que también se instala por de-

lante del sello. E1 funcionamiento de éste (un tanque de f'orma

apropiada) es muy simple: en el interior^se mantiene cnnstante

un cierto nivel de agua, e^ la cx^al penetra el tubo cnnductor del

g.i., forzando al agua a desplazarse de la trayectoria del gas,

cuando éste se mueve hacia los tanques^; en tant-n que, cuando es-

te flu jo no ex^iste, el agua recDbra s:u nivel sub,iend^ó por el in-

terior del tub^o, verificando así el sellado seguro, puest-n que

cualquier supuesta fúga de gases hidroc-arbúricos désde los tan-

ques de carga hac^.a el sello haría ascender más el nivel del .

aguaien el t.ubo conductor., al presionar los gases sobre la super-

ficie libre del agua. Este tipo de sello de agua se denom,ina se_co_,

y es el de uso más común por su ventaja del escaso contact^o que

el g.i. toma c.^on el agua. N^^.o obstante, para atrapar las pequeñas

partículas que pue"dan acompañar al g. i., se instala. a la salida

del sello un dispositivo deshumidificador.^.

Ex^iten algunas válvulas importantes, incorporadas al^sis-

tema f^i jó de gas inerte, cuya mención es ob^.igada. A^^lgunas son

de ac^ionamient^ manual y otras se operan automáticamente. La

p-resi.ón (magnitud de suma relevancia para la eficacia del siste-

ma) del flujo de g.i. suministrado a los tanc^ues de carga, se

controla por medio de dos v.,álvulas reguladoras automáticas y una

línea^^ de rec^.rc^lac^.ón, que dev..uelve el gas fabricado a la torre

en caso de exceso. Una de ellas se acopla al colector.^princ;ipal-

de g.i., en tanta que la otra se dispone en la línea de rec^ircx^-

lac,-ión. Un sensnr adecuado capta el v.alor de la presión en el c^o-

lector prin-c:ipal, valor que se c^ompara en el rec^ulad_ c^n el

prefijado, tras lo:cual este último actúa la válvula, abriéndola

o cerrándola, en orden a f i jar dicho valot•. S-i la. presión en el

colec^or es demasiado alta_, la válvula principal de control co-

mienza a cerrarse, a:l mismo tiempo que la válvula instalada en
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la:. línea de re^i.rc^lac^ión inicia: su apertura^, permitiendó al g: i.

retornar a la "scrubber". Ex^-isten otros medios, ta mbién aut^omáti-

c^os, de c^ontrolar la presión en el colector princ^ipal de g, i., pe-

ro el descrito es el de más amplia difusión.

Los sistemas f^f jos- de g. i. modernos s^e diseñan c^nmo s^u-

ros ante el fallo ("fail-safe"), de suerte que, si tiene lugar^

una sobrepresión peligrosa. en los tanques de carga, opera automá-.._. .

ticamente un^a u,álvula de pres^ión/vac^.o llena de líquidó, para ali-

v^iar la presión del gas a la atmósfera exterior. Lo mismo sucede,

obviamente, en caso de producirse un-^ grado de vac.:io que haga peli-

grar la resistencia estructural de los tanques de carga. Esta vál-

v^ula: o, c^mn también se le llama, ruptor de presión/vac-io, ^ se po-

siciona inmediatamente después del sell^o de agua de cubierta, an-

tes^. del in jerto del primer ramal de distribución, de suerte oue,

ante el evento de cualquier c^ondic-.ión de presión/vacio, todos los

tanques que tengan conex^:ión con el colector principal queden pro-

teg idos.

Las válvulas de t^^ ma de gases de la combustión en calde-

ras son del tipo mariposa, y se c^nstruyen de metales especiales,

debido a las elevadas temperaturas de operación. Se controlan re-

motamente, dada su ub^.cación, y est`án interconectadas c^n la se-

cuencia de Parada de emergenc^.a del sistema f'i jo de g^; i.

En último término, las válvulas de aislamiento se pueden

operar^ manual o neumáticamente, montándose en la línea de gas frio,

a la entrada y salida de cada ventilador. Dotadas de asient^s de
.,

goma, previenen la circula^.ión del gas desde el ventilador que

se encuentra en opera:ción, a.través del que se halla en "stand-

-by^t^

La utilización del sistema fijo de g.i. puede esquemati-

zarse del modo siguiente:

a.) Durante la descarga: no debe penetrar aire en los tanques, por

lo cual se inyecta en ellos .i., creando una ligera presión

positiva.

b) Durante el lastrado: la instalac:ión se para, venteandó al ex-
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terior:^ la. mez^l.a de gases hidrocarbúric^os y de g. i..

c) Durante la navegación en lastre: se purgarr.los tanques vac:ios

cnn g.i. para reducir la tasa de gases hidrocarbúricos a menos

del 2 f en v..olumen, c^n el f:^in de que un ingreso accidental de

aire no pueda generar:^ una atmósfera explosiva.

d) Durante la ca^a: lo mismo que durante ei last ^ado, el sistema

permanece aP r_ado, venteand.ó al exterior.

e) Durante la navega^ión en carga: se mantienen los tanques c:on

g.i. y una pequeña presión positiva, v^igilando el contenido

de oxdgeno, que debe permanecer inferior al 5^b en volumen.

La Fig. 50 exhibe una representación esquemática de una

instalación fija de g.i. de un petrolero, en la cual se aprecian

varies de los componentes esenciales a los que se ha hecho alu-

sión en los párrafos que anteceden, y que corresponde a una si-

tuación operacional de b-uque en carga o lastre, en que el sistema

propiamente no genera gas, siendo impulsada por la ascensión de

la carga^ la mezcla previa de gases hidrocarbúricos y de g.i. ha-

cia la c^olumna elevadora de venteo, siguiendo el sentido de las

f^lechas.

C'omo ya se anticipaba algo más arriba, la R.60.(Protección

de los tanques de carga) dispone que en buques ta^nque d e 100.000

toneladas o más de PP7 y buques de carga c^ombinados de 50.000 t^one-

ladas o más de Plpl, a f im de proteger la z:nna de c,ubierta e^n que

se encuentran los tangues de carsa, y estos mismos tanaues-., habrá

un sistema f^ijo de espuma instaladó en c^bierta y un^sistema fijo

de gas inerte., ajustados a lo dispuesto en las Rs. 61.y 62 de es-

ta misma Parte E. N^ó obstante, la Administración puede aceptar

sistemas equiyalentes, siempre que, respecto a la espuma, sean_____

c:^paces de extin ĝ uir el fuego en sustancias derramadas y combatir

el fuego en tanques averiados; y, respecto al :i., sean capaces

de impedir acumulaciones peligrosas de mezclas explosivas en los

tanques de carga i^ntactos, durante el servicio normal; y haber si-

do proyect^dos de modó que el riesgo de iqnición nac^ido de la ge-

n-eración de electricldad estática en los propios sistemas quede

•
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ca_ rga. (R.II^-2/52,f) ), un sistema de espuma. capaz de dirigir ésta. ,

al interior o al exterior de los tanques:.

los dispositivos fijos de extincxón de incendios en espac:ios de

reducido al mi`. Respect^o a los buques inferiores a las cotas

señaladas, la Administración puede aceptar, por lo que se refiere

Preceptúa.la R.61 (Sistema f^ijo de espuma instalado en

c:ubierta) los requerimientos inherentes a la concepción del sis-

tema de espuma^:. Los dispositivos han de poder lanzar la espuma
--

s^.obre t da la zona de tanques de carga y en el... inter^ior de u^o

cx^alquiera de éstos. E1 sistema operará c^on simplicidad y rapidez,

es^tandó situado s-^ puesto princ:ipal de control en la zona segura,

adyac^ente a^:los espacios de alojamiento. Ll régimen de alimenta-

ción no será infer.ior a: 0^, 6 litros por minut.n y metro c^uadrado,

de superf icie:: de cubierta de carga, o bien inferior^ a 6 litros

por minut^o y metro cuadrado de la secc:ión horiz-ontal del t-anque

que tenga el mayor valor^. Ha de tomarse la mayor de estas tasas.

La es uma será de baja expan^ión (en general, rno superará la.re-

la^ión de 12 a 1) y su sum^inistro ef ic^z debe abarcar^^ un interva-

lo: mírtimo de 28 minutos. Para la entrega, el sistema f'i jo debe.__._

usar ^añones f i jos y lanzaespumas móy_iles. Cáda cañón f,i jo ha^ de

pr^oporc^ionar^^, c^uando menos, el 50 ^ del c-audal necesario, siendo

su capacidád., en litros por m^inut^, igual a tres veces, como mí-

ni.rr^v, la superficie de cubierta. en metros cuadrados pr_^otegida

por el c^ñón, enc^ontrándose tal superficie delante de él. La dis-

tancia^: desde el c^ñón hasaa el extremo más ale jado de la z-ona__._______ ^

protegida^^. no es necesario que s^upere el ?S. ^b del alc.ance del mis-

mo con el aire en repos^o. Debe situarse un cañón f^^ijo y una co-_.___..__

nex^ión de manguera para lanzaes,pu.ma móv.11 a Br. y a Er., en las

fact^adas de la toldilla:o de los espacios de alojamiento encara-

dos c^on la cubierta de carga.

En cuanto al Sistema fijo de gas inerte (R.62), ha de po-

der s^ ministrar a los ta.nques de carga, en todó momento, un cas

o una mezcla gaseosa tan faltos de ox^ígeno que la atmósfera in-

terior del tangue resulte inerte, es dec^ir, incapaz de propagar
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las llamas:. Ha. de ser posible up rgar: los tanques vacios c^on , i. ,

para.:reducir su cnntenidó de gases hidrocarbúricos^ una vez extrai-

da la:. carga. También permitirá el sistema. ur ar los tanques c^on

a:ire fresc^o, para poder penetrar en los mismos. La limpieza de

los tanques podrá realizarse:; asimismo, en un-a atmósfera inerte.

En todo mome_^t;.o ha de ser pos^ible mantener en los tanques una

Presión positiva.̂

Se dispondrá una torre de lavado de gases que enfr-ie efi-._

cazmente el gas y elim-^ine sólidos y productos de la cnmbustión de

az.-ufre. Tamb:3én habrá, por lo menos, dos ventiladores impelentes.

E1 yolumen de ox^ígeno del g-^.i. abastecido no excederá normalmen-

te del 5^b del volumen total. Durante la operación de descarga,

el sistema debe ser capaz de suministrar g;i. a razón de por lo

menos^^un 125 ^ de la capacidad máxima de régimen de las bombas

de c-arg a.

Se h an de montar medios que impidan el retorno de gases

o emanaciones-de hidrocarburos desde los tanques a espac_ios de

máquinas-y que eviten la f ormac,.ión de vacio o presión excesivos.

Además se instalará en c^bierta un cierre hidráulico eficaz.

En el lado de descarga del ventilador tienen que montarse

instrumentos,que indiquen y registren de modo c^ntínuo la-presión,

temperatura y c^ nterr^idó de oxígeno del g.i. que se esté suminis-

tran-d-ó. Asimismo, habrá me_dios;que intliquen la temperatura y la

presión en el cblector principal de g.i.

Por lo que respecta a los disposit`ivos de alarma deben

indicar:

i) c^ ntenido excesivo de oxígeno en el gas del c^olector;

ii) presión insuf iciente del gas en el c^olector^;

iii) presión insuficiente en el abastecimiento al sello de agua

de cx^bierta;

iv) temperatura excesiva del gas en el c^lector; y

v) presión insuficiente del agua de entrada a la torre de lavado.

• Además habrá medios de parada automática del siste.ma, que



Pág. 486

•
actuarán ca^and:ó se alcancEn lím-ites predeterminados a^l ocurrir lo

indicado en los aps. iii) , iv) o v) , ut s^upra..

Se oc.upa la R.63 de la Cámara de bombas de carga, que ha.

de estar provista de su propio sistema fijo de extinc:ión de in-

cendios, accionado desde urr punto de fácil acceso s^ituado fuera

de la misma. Utilizará a^ua, que lanza^-á por aspersión, o c:ualquier

otro agente extintor que satisfaga los criterios de la Administra-

c ión.

Por último, la R.64 (Lanzas de manguera) prescribe, úmica-

mente, que estas lanzas para agua serán de un tipo aprobado de_.

dob^-1e efecto (aspersión y chorro} y llevarán disposit^ivo de cierre.

6.? 9^eve come^ntario de la Parte F(r^edidas Especiales de Se-

guridad C:I. en los Buques de Pasaje ex:istentes).

Consciente la Cionferencia.. sobre SE'JII^AR--74 de la importan-

cia^ y eficacia. práctica de los perfec^cionamientos^ introduc:idos en

la lucfia c^ntra el fuego, respec^o a los bugues nuevos, a los que,

preferentemente, se aplican las Reglas de la Convención, quiso,

c^om:o la de 1.960', f i jarse, asimismo, en los buoues existentes,

no sólo para rec^ordar la obligatoriedad de que cumplan con el

Cbnvenio que les res-ulte aplicable (1.948 ó 1.960), c^ mo buques

nuevos o existentes, según corresponda, s^ino sobre todo para so-

meterlog a c^iertos requerimientos c^ncsetos dest'inados a los bu-

ques nuevos en la Convención de 1.974, buscando en ese cumplimien-_.

to, desde luego factible, un incremento muy estimable de sus ex-

ponentes de seguridad: Es^ en func^.ión de estos f^ines c^ómo tiene

lugar la adi^.ión de esta Parte F, que incorpora fiedidas Especia-

les-.para buques de pasa_je existentes que transporten más de 36

pasa jeros^, a lo largo de las ve^i.ntiuna: ,Reglas de que cnnst^ ( de

la 6.5 a la 85, a.i.).

Es interesa.nte analizar. c^mo la R^.65 (Amb-ito de aplica-

c^) gradua las ex^igencias en función de la edad de los buques.

Pena^liza a los viejos, aquellos que ya eran existentes para el

C^:onv..enio de 1.948 (quilla colocada antes del 19 de Nóviembre de
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1.952) , fozzándoles: al cx^mplimiento de todas las f^1edidas Especia-

les^^ (Rs. 66 a. 85, -a...i.). Es menos severa c^orr los bugues nuevos

(Convenio de 1.948), oue deben cx^mplir- s.u normativa espec^ífica

y, además, lo siguiente: R.68 (Ab^.erturas en los mamparos de las

zonas verticale^ princ^ipales), ap. b), (troncos y conductos de

yentilac^^.ón con v_álvulas de mariposa) y a.p. c,) ,(Puertas c. i. de

acero o de otro material equivalente); R.75 (Uentanas y portillos),

(posib-:ilidad de cierre exterior de las lumbreras de máquinas);

R.?? (Cuestiones diyersas), ap. b), (telemandos de a^ra_da de las

b-ombas de combustible); R.78 (Películas c;inematográ^^icas), (pro-

hibición de las que t-ienen sDporte de n^trato de celulosa); R.80

( 8ombas, c^nlec^ores, bocas y mangueras c^: i. ), ap. b) ,( disponib-i-

lidad del uso inmediato del agua a suministrar por el colector de

c,.^ i. ); R. 81 ( Prescripciones- para la detección y ext:inc^ión de in-

cendios), aps. b) hasta g), (instrucción a los miembros del sis-

tema de patrullas, detecc.ión y comunicación, dispositiv.^o especial

de al_ arma. para c^onv^oc^r a la tripulación, altavoces en los espa-

cios de alojamiento, públicos y de servicio, número, t=ipo y dis-

tribución de los extintores:en espacios de máquinas y calderas^,

c.onexión interna^ional a tierra y equipo de bombero); R.84 (F-uen-

tes de energía eléctrica de emergencia), (remisión a las disposi-

c^ones pertinentes de los Convenios de 1.948 y 1.960); y R.85 (Reu-

niones y ejercic.ios periódicDS), (demostrac^ión por parte de cada

miembro de la tripulac,,ión de que conoc^ la disposic^iórn y las ins-

talaciones del buque, asi como sus deberes).

Tambd.én se ocupa la ;.65 de los b:x^^ues nuevos según la

C:onvención de 1.960 (quilla colocada el 26 de Mayo de 1.965 ó

posteriormente), que, asimismo, deben cxlmplir su normatiya espe-

cífiĉa y, además, lo dispuesto en las Rs. 68 b) y c), 80 b), 81 ^

b) , cr) y d) , y 85 de esta Parte F, acabadas^ de referenciar^.

Aparte las Rs. que ya se han detalladó, las ^ledidas Espe-

ciales:se plasmart en otros preceptos, en los eue, además de las
-
obligadas referencias a los Convenios de 1.948 y de 1.960, se

consignanelementos adic:ionales de carácter complementario para
^
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la.seguridad y que toman a^u orígen en el texto de 1.974. Resumi-

damente, los nítmeros y títulos de estas normas s^o m los siguientes:

R.66 (Estructura^ R.67 (Z'onas verticales pr^incipales^), R.69 (Se-

paración _entre los espac:ios de alo jamient^o y los destinados a

máquinasL carga y seryic^ios), R.70 (Aplicac-ión relativa a los

Métodos I', II ,y III), R.71 (Protección de esc^leras verticales),

R.72 (Protección de ascensores y montacargas, troncos verticaleŝ

de alumbrado y.ventilac:ión, etc.), R.73 (Protección de puestos de

control), R.74 (Protección de pañoles, etc.), R.76 (Sistemas de

ventilación), R.79 (Planos), R.82 (Rápida disponibilidad de los

dispositiv.os c. i. ) y R.83 ( f^ledios de evacuación) .

7.- Cb mparación del C^pítulo II:I (Oispositivos de Salvamento, etc.)

con el texto de 1.960^ y sus enmiendas^.-

M^uy pocb se puede decir acErca de los aspectos verdadera-

mente innovadores del Cap.III del Convenio de 1.974^, cxrando se

analiza.. de f orma c^mparada c,on el texto correspondiente de l. 960.

Las propias^^ enmiendas formuladas^ a este últimn, en 1.967, 1.969

y 1.973, oportunamente reseñadas en el Capítulo anterior, ponen

c:laramente en evidencia, por su escasa entidad o por su carácter^

meramente c:^mplementario, el hecho de que la comunidad marít°ima

internacrional consideraba razonab-lemente suficientes^ en la pri-

mera mitad de los setenta, las disposiciones ^ue, en punto a los

elementos y dispositiyos de salvamento, se habían establec:ido en

1.960. Realmente, la experienc^i.a recogida durante esos doce o tre-
-
ce a^:ños era francamen^e positiva, en cDn-junto, y n-o se juzgó opor-

tuno optar, en 1.974, por una intensificac:.ión de la severidad,

jun^tamente c^on una a:mpliac^ión de los requerimientos, dando entra-

da, en el text^ao c^onvenc:ional, a conceptos y elementos que la in-

vestigación y la experienc^.a proponían cD mo valiosos, en orden a

ootenc.iar._^ las pos^.b=ilidades de los medios de salvamentó y la c^-

pac-idad de s^pervivencia del ser humano eri la mar. Se prefirió

es^erar prudentemente hasta que la magnitud de los datos recogi-

dos revelase c:nn certeza.. la c^onveniencia de ac^oger^ las nuevas

c^onc:epc,iones. Est:o se hiz^o nueve años más tarde, como se verá en
^
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el Ca^ítulo siguiente al estudiar las enmiendas de 1.983 a SEUI-

MAR=?4/?8.

No puede, por c:n nsiguiente, extrañar que el Cáp.III de

Convención que ahora se analiza séa un calc^ del mismo Cápítulo

de la de 1.960, tal como fue enmendado, aunque estas co.rrecc:iones

núnca llegaron a tener v„igencia.. Si acaso, las diferencias que

más resaltan s^^n de tipo terminológic^ y gramatical, péro s^in sig-

n^if:^icar^ núnca divergencias c-onceptuales importantes. De acuerdo

c^on estas premisas, este C^^p.III se c^mpone de 38 Reglas (exact'a-

mente el mismo número que e,1 Cap.III de 1.960), distribxaidas en

las tres consabidas Partes^-:: Parte A- Generalidades; Parte B-

9uques de Pasaje solamente; y Parte C- Cugues de Carga sclamente.

Las Partes c^onstan del m^ismo número de Reglas y su secuencia ex-

positiva^:, t'.ítulos y c^ontenidos^, c:oinc^iden b.ásicamente, cnntando,

c,^.aro está, c:on la incorporación de las escasas enmiendas de que

ya se ha hablado.

A la Parte A le prec^ede, cnmo e-n la versión de 1.960, una

única Regla, la 1, que delimita el Amb-.ito de aplicación. Además

de declarar la aplicac^ión de la Parte A, de Generalidades, a los

bugues de pasaje y a los de carga, contempla.a los b^ugues exis-_.__. --

tentes^ que realicen viajes internacionales, pero que sean nu_ evos

para el C'^ I. de SEU IMAR-60, sancionando que deben cumplir^ los re-

quer.imientos correspondientes. También se f'ija la R.1 en otra ca-

tegoría^ de buques existentes más antiguos, que ya eran existen-

tes-para la Cbnvención de 1.960, disponiendo que la Administra-

c:ión ex-^minará las medidas adoptadas en cada buque c^ n miras a__.__

garantiza^r:; dentro de lo que sea factible y razonable, y lo an-

tes posible, que se cx^mplan en lo esencial las prescripc:iones^

del Ca:p.III de d^c.^a Conyención de 1.960. La R.l del Cap.III de

1.960 era menos detallada y prec,isa, c-omo ya se vió en el subp.

6.1 del Capítulo IU^ anterior:•, contemplando, básicamente, a los

b.uques nuevos y no distinguiendo entre categorías de buoues exis--

te_ ntes^, a los que somete a:las disoosiciones a^licables a los

primeros, en la mayor medida posib^le, a juicio de la Administra-

• ción.
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Cómo novedades dignas de ser resaltadas pueden señalarse

las s.iguientes: el cambio de denominación de las ba_ls^as_, que pa-

san a conoc8rse como balsas salvavidas (R.2.- Definiciones}, c^-

mo los b.nt.es:, en lugar de balsas de salvamento; la nueva expre-

sión^de mar-inero titulado para el manejo de botes salvavidas (R.

2), en lugar de mariner:o patentado; y la referencia concreta a:l

Reqlamento anexo a1 Acuerdo sobre buques de pasaje que presten,

ser^Wicios especiales, de 1.971, y al Reglament^o anex^o a-1 Protoco-

lo s^bre espacios habitables e^ b-uaues de pasaje gue prestan ser-

y^icios especiales^, de 1.973, c.x^ando éste entre en v;igor^ (R.3.-

Exenciones.); e:n lugar de fijar: los requarimientos necesarios se-

gún criterio de la Administración, en el c^so de buques de pasaje

que se utilic.en para transportes especiales de gran número de oa-

sa:jeros s,in instalación de ^literas (como los de peregr^inos}, tal

c^o®o se estipulaba en la misma R.3 de 1.960.

Seguramente c^nv..iene subrayar,, en este punto, la total

acngida que en el texto de este Ca^p.III recib^ieron las enmiendas.-

a SEUIMAR^=60, ya c^ mentadas en el párrafo 6 del Capítulo ante-

rior, y que afectan a las siguientes Reglas: 21 (Especificacio-

nes de los aros salvavidas), 22 (Chalecos salvavidas), 25 (Cuadro

de obligac:iones^ y consignas: de la tripulación en casos de emer-

genc^a) , 26 (Reuniones: y e jerc:ic-ios periódicos) y 35 ( N.úmero y

ca^acidad de los b^otes sa.lvavidas y balsas- salvavidas - buques

de c:^rga -) .

8.- Juicio c^mparatiyo del C^apítulo IU^ (Radioteleoraf"ía y Radi_o-

teief'on-ía.) .-

Ta:mpoco experimentan cambios ndtables los requerimient^_os

relativos a las radioc^municaciones; que se mantienen, básica-

mente, enn la misma estructura c^nceptual, los mismos servic^ios

de escucha., las mismas prescripciones técnicas y las mismas exi-

genc.ias de registro que en el Capítulo IU del C.I. de SEUT^IAR=-60.

La razón de esta pe^snanenc:ia se halla, c^omo en otros campos, en

la razonable b.nndad de los frutos recogidos como cnnsecuenc:ia de

la aplicación de estas regulaciones^y-en la evolución moderada
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de la tecnvlogia d^ las radiocomunicaciones durante el lapso c^-

rrespondiente de catorce años. Lo demuestra con bastante nitidez

el hecho de que, durante ese intervalo, las modificaciones gene-

radas por la c^onstante actividad perfeccionadora y evolucionista

de la OC^Y se centraron en ctiestiones muy puntuales de aarácter

an mplementario. De una de esas modificaciones se dió cuenta, por

su mayor importanc^a, en el párrafo ? del Ca.pitulo IV anterior,

al presentar la R.15 bis (Estaciones radiotelefónicas UHF) y ra-

zonar su aparición. Pero además de esta enmienda, tuvieron lugar

otras que causaron las leves variaciones del Cap.IV a que se aca-

ba de aludir y que se reseñan brevemente a c-^ontinuación.

•

•

Ante todo hay que decir que la estructura de este C^p.IU

permanece, asimismo, invariable (Parte A- Ambito de Aplicación

y Definiciones; Parte 8- Servicios de Escticfi a; - Parte C- Pres-

c-ripciones Técnicas; y Parte D- R®gistros Radioeléctricos). Se-

guramente, la sustitución de la expresión Diario de Radio de a

Bo=, del Convenio de 1.960, por esta de ReQistros Radioeléctri-

cos es lo más notorio en cuanto a enunciación del contenido. ^í-
-
nima es también la variac^ón^en el número de Reglas, que pasa a

ser de diecinueye, tres más que las incluidas en el Cap.IU del

Convenio precedente.

En la R.2 (Expresiones y definiciones)hay que anotar, c^-

rnv dato demostrativo de una notable icorporac.^ón, la definic^ón

de autoalarma radiotelefónico, como aparato receptor de alarma

que responde automáticamente a la señal de alarma radiotelefó-

ni^ (ya descrita en el párrafo ? del Capítulo IV) y que ha sido

aprobado. Asimismo, resulta útil y c^nveniente la aclaración con-

tenida`en el ap. d) de esta R.2, en el sentido de adscribir a la

radiotelefonia de ondas hectométricas las tres expresiones si-

guientes: estación radiotelefónica, instalación radiotelefónica

y servicio de escucha radiotelef ónica.

También resulta sumamente ilustrativo poner de relieve,

en orden a demostrar el carácter perfeccionista, a fuer de ^er-

feccionador, de algunos de los preceptos a^ontenidos en los t.extos
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de SEU^MAR, los detalles adicionados en la R.6 (Servicios de es-

cucha radiotelegráfica) para delimitar lo que se entiende por ta-- _

reBas esenciales relacionadas con el servicio radioeléctrico (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 suriculares de dos lineas

o de un altavoz). Concretamente, dichas tareas esenc^ ales se cir-

cz^nscriben a reparaciones urgentes del equipo de radiocomunicacio---

nes utilizado para fi_ s de seguridad, y del equipo de radionave-

ac^_Ción, por orden del Capitán. Del mismo modo, en buques distin-

tos de los de pasaje, con un solo Oficial radiotelegrafista a

bordo, éste podrá interrumpir la escucha, por orden del Capitán_

(cuando no sea posible realizarla c^on auriculares de dos líneas

o con un altavoz), a fin de efectuar operaciones de rnantenimien-

to necesarias para irt^pedir ayerias inminentes en el equipo de ra-

diocomunicaciones utilizado para fines de se_ guri,d_, en el equipo

de radionayegación y en otros ap_,tos electrónicos de navegación,

a condiclón de que, a juic^o de la Administración, el Oficial ra-

diotelegrafista esté debidamente capacitado para ello, de que el

buque esté equipado con un selector de reĉe^ción q de que el ser-_ -

vicio de escucha esté desempeñado siempre^^por un Oficial radiotele-

grafista que emplee auriculares o altavoz durante los períodos

de silencio.

Significa un refuerz-o igualmente importante, en pro^ de

la seguridad de la vida humana en la mar, el mandato añadido en

la R.? (Servic:3os de escucha radiotelefónica), relativo a la o_

a^_ que pesa sobre los buques dotados de radiotelegrafia de

realizar, mientras estén en la mar, una escucha contínua en la

frecuencia de socorro radiotelefónico, mediante receptor y alta-

voz, altavoz con filtro o autoalarma radiotelefónico.

La R.8 (Servicios de escucha radiotelefónica en ondas mé-

tr=) es una de las tres adicionales de este texto de 1.974, y

tiene su orígen en una enmienda a la Convención de 1.960, aproba-

da por Res.A.122(U), adoptada el 2S de Octubre de 1.96?, que la

adscribía al Cap.IU c^on el número ? bis. Se limita a prescribir
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que todo buque equipado con V_, para fomentar la seguridad de

la navegación en una zona sometida a la soberania de su Gobierno

(de acuerdo con las previsiones de la R.18 del Cap.U del Convenio),

ha de mantener uri servicio de escucha en el puente durante los

periodos y en los canales que determine dicho Gobierno.

También supone una aportación notable, en orden a la se-

guridad, la adición del nuevo ap. b) de la R.12 (Radiogoniómetros),

(1©s apartados a) hasta g) de la R.11 de 1.960 pasaron a ser

subapartados del a) en la nueva norma), que ya habia sido intro-

ducida como enmienda a SEVI^IAR-60 por Res.A.l74(VI), de 21 de Oc-

tubre de 1.969; y que atiende a la importantisima función de po-

der obtener marcaciones radioQOniométricas en la frecuencia :.

radiotelefónica de socorro (vitales en la búsqueda y localización

de buques en peligro que sólo disponen de radiotelefonia). A tal
dispone

efecto, el ap. b) que el eguipo de radio de recalada en dicha fre-

cuencia debe permitir obtener marcaciones radiogoniométricas sin

ambiQiíedad de sentido y dentro de un arco d® 30 grados por ambas

bandas de la Pr. A1 instalar y probar este equipo han de tenerse

en cuenta las recomendaciones pertinentes del Comité Consultivo

Internacional de Radiocn municaciones (CCIR).

E1 fuerte impulso que la Convención de 1.960 c^ municó a

la radiotelefonia, como medio de potenciar la seguridad de la vi-

da hucnana en la mar (suficientemente ponderado en el Capítulo an-

terior), se manifiesta con toda rotundidad en la extensa y técni-

camente detallada R.15 (Instalaciones radiotelefónicas) del Cap.

IU de aquel Convenio. Sin embargo, las deficiencias que, sin du-

da, acompañaron a este texto original (regulador de una instala-

ción que, hasta entonces, no habia merec^ do excesiva atención

normativa), hicieron que fuera enmendado en dos ocasiones, hasta

llegar a la plasmación rec^ogida en la versión inicial del Cap.IU

del C.I, de SEUiI^AR-?4, que ahora se analiza. Ello prueba, una

vez más, la presencia constante de la acc^ión renovadora de la

entonces flC^II, especialmente cuando los objetivos de semejante

acción 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 analiza) y de la prevención y

contención de la c^ontaminación del medio marino. En ®fecto, la

R.15 del Cap.IU de 1.960 fue enmendada por Res.A.l74(UI), de 21

de Octubre de 1.969, para sustituir los textos completos de los

aps. a), b), f) y g), que desarrollan aspectos esenciales de la

instalación, como son su composición básica y las características

in^portantes del transmisor y receptor. Por Res.A.205(VI^I), adop-

tada el 12 de Octubre de 1.971, se modificó nuevamente ®sta 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 claro ejemplo de esa búsqueda constante de la eficacia y clari-

dad de las normas que la Organización lleva a cabo, propongo la

comparación del texto original del ap. a) de la R,15 (enmendado

en dos ocasiones, como se acaba de ver), con el que, al fin, lle-

gó a la redacción inicial de 1.974. E1 texto original de 1.960

decfa simplemente: a) La instalac^.ón radiotelefónica deberá in-

cluir un transmisor, un receptor y una fuente de energia. La ge-

nérica simplicidad de este enunciado devino en las más ,prácticas

y seguras (aunque también más extensas) concreciones del aparta-

do correspondiente de 1.974: a) La instalación radiotelefónica

cnmprenderá equipo de transmisión y recepción, asi como fuentes

de energ^a adecuadas (todo ello llamado, en los párrafos que si-

guen, "el transmisor", "el receptor", "el receptor de escuc#^a en

la frecuencia de socorro utilizada en radiotelefonía" y"la fuen-

te de energía", respectivamente). No cabe, en mi opinión, ma.yor

claridad, aparejada, en este caso, con un incremento evidente del

nivel de exigencia.

Utra de las tres Reglas adicionales de este Cap.IU es la

17 (6staciones radiotele^ónicas de ondas métricas), un trasunto^

de la R.15 bis de 1.960, adic^.onada por enmienda y de 1'a que ya

se dió cumplida referencia, ®mo s® recordaba al c^omienzo de es-

te mismo párraf o.

Una norma de nueva factura y, desde luego, de gran signi-

ficado, es la R.18 (Autoalarmas radiotelefónicos), que viene a

ser la tercera de las Reglas adicionales. De ella se hacía una
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escueta mención en el párrafo 12 del Capitulo IV de esta tssis,

donde aparecia como R.15 bis (1), añadida a las del Cap.IV de la

Convención de 1.960 por R®s.A.205(VII}, de 12 de Octubre de 1.9?1.

Resumidamerite, esta R.18 fija los márgenes de tolerancia de los

c^rcuitos aintonizados y de otros dispositivos de selección de

to_, asi como el grado de respuesta de estos fundamentales equi-

pos. En ausencia de ruidos e interferencias, el equipo de recep-

ción automática podrá funcionar accionado por la señal de alarma

en un lapso de no menos de cuatro y no más de seis segundos. Es-

te equipo de recepo^.ón automática no debe ser accionado por _

dos atmosféricos ni por señales fuertes que no s®an la de alarma,

conservando su efectiyidad más allá del alcance al cual la trans--

misión oral resulte satisfactoria; y, finalmente, debe poder so-

portar (f uncionando eficazmente) vibraci ones, humedad, cambios

de temperatura y variaciones de voltaje de alimentación, tales

como los habitualmente registrados en las duras condiciones^que

se dan a bordo de los buques en la mar.

Por último , no cabe señalar variación alguna, salvo el

cambio de denominación ya comentado al comienzo de este mismo pá-

rrafo, en el texto de la Parte D de este Cap.IU, cx^ya única Regla,

la 19, tiene el mismo epígrafe: Registros Radioeléctricos.

9.- Sfntesis comparada,del contenido del Capítulo U(Seguridad

.
de la Navegacion).-

Por las razones apuntadas en el párrafo 8 del Capítulo

anterior, se vuelve a producir ahora e^na coincidencia fundamental

entre los textos del Cap.U de ambas Convenciones, de 1.960 y 1.974,

salvados, claro está, los c^omplementos y adiciones que supusieron

las enmiendas de 1.967, 1.968, 1.969, 1.971 y 1.9?3, tal como

fuerot^ suficientemente cnmentadas en los párrafos 8 y 12 del Ca-

pftulo IU de este trabajo. Por ello, no cabe, en este punto, si-

no añadir que las nuevas regulaciones abarcan yeintiuna Reglas,

cuatro más que las contenidas en el Cap.U de 1.960. Las cuatro
.__^

Reglas adicionales, ya analizadas, como se acaba de recordar, son

^
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las s^guientes: R.18 ( Estaciones radiotelef ónicas de ondas métri-

cas), R.19 ( Empleo del piloto automático), R.20 ( Publicaciones

náuticas) y R.21 ( Código internacional de señales).

Además de lo dicho en los lugares oport^nos ya ^itados,

estimo conveniente, en el c^ontexto de esta tesis, destacar, por

contraste c^omparativo, los minuciosos requerimientos de nueva apa-

ri^ión que figuran en la R.1? (Escalas de práctico y escalas me-

cánicas de práctico). Con referencia a las primeras (ónicas que

se regularon en 1.960), destaca la previsión detallista^de que

las escalas de práctico no tendrán núnca más de dos peldaños

reemplazados y sujetos por un método distinto del empleado en

su construcción (ha de tenerse en c^uenta que este tipo reparacio-

nes son frecuentes a bordo); asi como los requisitos exigidos a
e

los cabos laterales de la escala (elmentos de afirmac^.ón de pri-

mer orden), que serán de abacá sin forro, de una mena no inf erior

a 60 mm (2 4 in), contínuos y sin ayustes. Respecto a los trave-

sa= que impiden el reviro de la escala, se espec^fica que han

de ser de madera dura o de otro material equivalente, de una pie-

za y de lonQitud no inferior a 1,80 m (5 ft 10 in), yendo coloca-

dos'caon un intervalo no superior a nueve peldaños.

La imprecisa medida de ĉolocar barandillas o pasamanos

para ayudar al práctico a pasar con seguridad y comodidad desde

el final de la escala al buque o a su cubierta, consignada en la

R.1? del Cap.IV de 1.960, se pormenoriza en la misma Regla del

Convenio de 1.974, tratando de poner remedio así a algunos acci-

dentes ocurridos en está última fase del embarque. Se distingue

entre dos tipo de acceso: por medio de porta abierta en la ba-

randilla o amurada, o bien mediante una escala de amurada. En el

primer caso se cDlocarán asideros convenientemente situados. Pa-

ra el segundo, se exige afirmar la escala de amurada de modo se-

guro en el Qasamanos de la amurada, ^olocándose dos candeleros

en el lugar de acceso, separados entre 0,70 m (2 ft 3 in) y 0,80

m(2 ft ? in), de no menos de 1,20 m (3 ft 11 in) de altura, con-

venientemente afirmados en sus extremos y de no menos de 40 mm
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(1 2 in) de diámetro. Como c^omplemento de estas medidas, se ten-

drá a mano, listo para empleo, un aro^salvavidas provistto de luz

de encendido automático y una guia, lista para ser utilizada si

fuera preciso.

Respecto a las escalas mecánicas se dispone que han de

ser, junto con su equipo aux^iliar, de un tipo aprobado por la Ad-

ministración; pro_ĉtadas y construidas de tal modo que aseguren

que el práctico puede embarcar y desembarcar, y pasar de la es-^,

cala a la cubierta, y viceversa, todo ello de manera segura. Próxi-

ma a la escala mecánica se tendrá lista para empleo inmediato una

escala de práctico convencional.

i0.- La pre^isión, el rigor y el detalle del Capíttilo VI del C.I.

de SEVIfiAR-74 (Transporte de Grano).-

10.1 Antecedentes, valoración global y estructura.

Tal c^omo se anticipaba en el subp. 9.2 del Capítulo IU de

esta tesis, es en esta parte de la exp osición donde a^orresponde

dar cz^m^plida cuenta de los dif erentes aspectos que conforman el

tratamiento del transporte de grano a granel por parte de los

CC.Ii. de SEUI^IAR, a partir de las enmiendas, de gran entidad,

sancionadas por la Res.A.264(UIII), de 20 de Noviembre de 1.973,

que significaron una total sustitución del texto del Cap.VI del

C.I. de SEViMAR-60. Dada la profundidad y extensión del nuevo

texto que incorporan las enmiendas, estimo más conveniente plas-

mar el comentario interpretativo y causal en este lugar, cnmo in-

dicaba en el referido subp. 9.2, habida cuenta de su total acogi-

da como constitutivo del Cap.UI del C.I. de SEUII^AR-?4.

Pero antes de llegar a la adopcióc^ de unas enmiendas de

tal envergadura momo las contenidas en la Res.A.^264(VIII), la en-

tonces OCI^I llevó a cabo, siguiendo las pautas aplicables a to-

dos sus campos de acción, laboriosas recopilaciones de datos y

concienzudos estudios acerca del comportamiento del grano a gra-

nel a bordo de los buques, tomando como fecha de comienzo la en-

trada en vigor del C. I. de SEU i(^AR-60 ( 26 de liayo de 1. 965) . Véa-
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se c^omo ejemplo la reproducción, ®n la página siguiente, del for-

maf^o reglamentario, en españól, relativo al asentamiento del gra-

no, elaborado por la OC^II, en las fechas indicadas, y distribui-

do a los paises miembros para su entrega a los Capitanes de los

ti^ques que c.argasen en sus puertos (a los efectos de su corres-

pondiente cumplimentación); formato t^mado de la publicación I-T

de la entonces Subsecretaria de la f^arina ^lercante (Ref.30.- últ.

diagr. sig. p.135), y en cuya adecuada cobertura he c^olaborado

en buen número d® viajes, por aquellas fechas, transportando gra-

no desde puerttos estadounidenses a diferentes destinos de nues-

tro ^.pais.

Como resultado de sus trabajos, la OCF?^ aprobó por Res.A.

184(UI), tomada en Octubre de 1.969, un conjunto de normas que

significaban nuevos criterios para los cálculos y medios auxilia-

res de estiba, recomendando a los Gobiernos c^ontratantes su apli-

cación, corao equivalentes al Cap.UI del C:I. de SEVI^IAR-60, en-

to^ces vigente, dentro de lo previsto en la R.5 del Cap.I de di-

cha Convencióx^, que trata, como se sabe, de Eguivalen^ias. El

propósito consistía, como es natural, en hacer acopio suficiente

de experien^i.a, en orden a valorar la bonda^d de los nuevos méto-

d_, contrastándolos con los del sistema en vigor, con miras a

una ulterior elec ^ión definitiva. E1 Gobierno español acogió la

recomendación de la flrganización, publicando la Orden del ^linis-

terio de Cómerd.o de 12 de Julio de 1.9?1 (BOE n^. 233, del 29

de Septiembre), en la que se decía que, a.1 s^olicitar el Certifi-

cado de Aptitud para transporte de grano, los cálculos y planos

que se acompañen a la petición se realizarán según lo dispuesto

en el Cap.VI del C.I. de SEUI^IAR-60, o bien de acuerdo con los

nuevos criterios equivalentes, que se incluyen íntegramente co-

mo Apéndice de la referida Orden, indistintamente. La renovación

de los Certificados en vigor se podrá solicitar con los actuales

requisitos ( SEU I I^AR-60) , y también presentand-o un nuevo estudio^ ^

basado en el A^éndice. Los.Certificados de Aptitud que se expidan

como consecuencia de la aprobación de los cálculos y planos rea-

lizados según los nuevos criterios, contendrán una nota destacan-
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ORGANIZACION MARITIMA ^ONSULTIVA INTER-GUBERNAMENTAL

INSPECCION RELATIVA AL ASENTAMIENTO DEL GRANO

•

Nombre del buque ................................................ ..................... País de matrícula ...

Puerto de carga .._.............------- ------------------------------------......----------. Puerto de descarga

.----------- ---------------------------------_

.. ... ... ............. ..__,..----------------....------------

Plan de carga de grano aprobado por (indicar la Administración competente) ............._..._.__._...._-....... _- ----------------^--------------

........................................._....._.......-----..............---------............... . ........ _............ . ... .......... .... .

P A R T I C U L A R I D A D E S ^ Bodega N.° 1 Bodega N.° 2 Bodega N.°^ 3 Bodega N.° 4 Bodega N° 5

Clase de grano
t r

Distancia «h» (ver esquema) medida al termi-
nar la cargn ^

Distancia «h» medida al Ilegar al puerto de
descarga

Asentamiento

Capacidad de la bodega

Capacidad de los alimentadores ( si existen)

Area de la bodega

Area de los alimentcdores solnmente

Observaciones (duración del viaje, condiciones meteorológicas, circunstencics especiales, etc.) .

.........................................-^-------.... ......._....-----^--------......-------....._........

h

:^;^'M^:;' :^ •`' ^ ^'-.
^.;i , . ^^,^ : .•;_' ^^ = ^. ^:: ::

^. '; ^. ., . t :,Í •.t

^^.^ ^^^;^'^k:^.,' :i::
^' ^;: ^ ^ i ' ^

^•'-^^,Y-',,^ ..:.`.!'^^ .. ^-. ^r•.-^^^.•f^^
.=. =,., :,^::. ._:.^.. : ^;:..:^.

La distancia «h» debe medirse desde la parte superior de la^esco-
tilla hasta une ^abla descansando sobre la superficie del grano a
granel, o entre una tabla descansando sobre la parte superior de
la cubeta y una marca practicada en la escotilla. En tanto sea po-
sible evitar las marccs en las brazolas de las escotillas.

Notas

1. E) presente cuestionario será remitido al capitán por la Autoridad competente del puerto de carga. Deberá ser completado por el
capitán r remitido nl armador para que lo transmita a la Administración del país de matrícula. La Administración comunicará dicho
cuestionario, debidart^ente Ilenadas sus casillas, al Secretariado de la OMCI. '

2. Se utilizcrá el sistema métrico decimal. siempre que sea posible, para las medidas: indicar en todos los casas las unidades empleadas.

Reproducción 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 marítimo de grano a granel.

•
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do esta cir^unstancia.

Considero innecesario y redundante insertar aqui una sín-

tesis expositiva de las rnotas esenciales que caracterizan a los

nueyos criterios equivalentes^, tal como aparecen expuestos en el

Anexo de la Res.A.l84(UI) o, lo que es lo mismo^--en el Apéndice

de la 0. f^. de 12 de Julio de 1. 971, porque, como resulta fác^l

intuir, tanto esas notas esenciales como sus normas de concre-

ción y desarrollo se trasladaron, c^atro años más tarde, a las

enmiendas de 1.973 al Cap.UI de SEUIMAR-613 y, subsiguientemente,

pasaron a integrar el mismo Capítulo de la C'^nvención de 1.974,

que eneste Capítulo de la tesis se aborda. No c^onviene pasar por

alto, erapero, a titulo de comentario comparativo de tipo general,

que una parte de los métodos utilizados para el cálculo'de los

momentos volumétricos escorantes supuestos y de la estabilidad

del buque al estado intacto experimentaron, en el texto f^inal,

ciertas simplificaciones muy caonvenientes, en orden a su aplica-

ción práctica.

Estudiados por el CS^I de la OCP^I los resultados^de la

aplicación de los nuevos criterios equiyalentes, se llegó a c^ n-

^lusiones satisfactorias viniendo la Asamblea a sanc^ onarlos, du-

rante su octavo periodo ordinario de sesiones, el 20 de Noviembre

de 1.9?3, como se dice más arriba, c_onsiderándolos momo enmienda

y total sustitución del texto del Ca^ p. U I del C. I. de SEV:^I I^AR-60.

A1 mismo tiempo se recomendaba a los Gobiernos contratantes la

aceptación de la enmienda. Asi lo hi^,o el Gobierno español, aun-

que después de cuatro años, publicando la Orden del P^inisterio

de Transportes y Comunicaciones; de 30 de Nov,,áembre de 1.9??

(BOE n4.9, del 11 de Enero de 1.978), por la c-^ral se aceptaba es-

ta notable modificación y se declaraba la vigencia de los nuevos

métodos para los buques nacionales. Se decía, además, en el preág^-

b^lo de aquella disposición, que la experiencia obtenida respec-

to de dichos buques nacionales que realizan frecuentemente des-

cargas parciales de grano en p_tos diferentes, aconseja la re-

dacción de unas normas de aplicac_ que tengan en cuenta esta

c^rcunstancia. Puedo corrobar que, en efecto, el hecfi o de reali-

zar descargas parciales de grano entre puertos españoles era fre-
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c^uente, en aquellas fechas (entre las décadas de los sesenta y

de los setenta),^tañto cuando la descarga incial tenia lugar en

puea^tos del Mediterráneo (con descarga final en Sevilla), como

c^uando se realizaba en puertos del Cantábrico ( con descarga f i-

nal, frecuentemente, en Marin - Pontevedra -). A1 solic-,itar el

Certificado de Aptitud los cálculos y planos se realizarán de

acuerdo con las nuevas normas ( que figuran en dos Apéndices a la
0

0.1^.). La renovación puede hacerse opcinalmente de acuerdo c^on

la nor^nativa de 1.960 o bien de ac^erdo con los preceptos acepta-

dos. Asi pues, a los efectos de nuestro derecho positivo, el Cap.

VI del Convenio Internacional de SEVII^AR-60 fue sustituido, el

11 de Enero de 1.976, por un nuevo texto, aprobado por la OCrII

mediante Res.A.264(VIII). Virtualmente, ello equivalía a poner

antic^padamente en vigor el Cap.UI del C.I. de SEU^T^IAR-?4 (la vi-

gencia general del Convenio t^uvo lugar el 25 de P^ayo de 1.980) ,

puesto que, como ya se ha comentado algo más arriba, el n^_

Cap.UI de SEViP9AR-60 fue trasladado íntegramente a la Convención

de 1.974. Un proc^eso formalmente distinto al que tuvo lugar^en

1.964, cuando nuestra Administración maritima resolvió poner an-

ticipadamente en vigor el Cap...UI de SEUI^IAR-60 (prevista de forma

general para el año siguiente), según se vió en el párrafo 9 del

Capítulo IU de este trabajo.

En mi opinión, el Cap. VI del C.I. de SEVII^AR-?4, tomado

en su totalidad del Anexo de la Res.A.264(VIII), de 20 de Noviem-

bre de 1.973, ya citada, ® nstituye un claro paradigma de cómo

debe estructurarse la reforma de unos requerimientos técnicos

que han revelado fallos y lagunas en su aplicación. Y digo que

la corrección tiene características paradigmáticas, porque huye

de aproximaciones groseras y fundamenta los cálculos y las estima-

ciones en el rigor que deriva de la observación adecuada y del

enfoque correcto, sin ceder en el carácter expeditivo que deben

tea^er las diferentes actuaciones; y porque, además, sustrae a la

morapetencia de las Administraciones i^arítimas nacionales parcelas

de decisiv^o interés en el ámbito de la seguridad, poniendo, al

mismo tiempo, a su servicio los c^riterios, los métodos, las hipó-
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tesis, los procedimientos, etc., para la segura resolución de to-

das las cuestiones que se pl.antean en eI ámbito de aquellas parce^-

las. Desde mi experiencia personal en el transporte marítimo de

grano a gráñel (que se desarrolla básicamente a lo largo de la

década de los sesenta, y, por lo tanto, con base en las Conven-

ciones de 1.948 y de 1.960), tengo que decir que este Capittilo VI

del C.I. de SE^liI^AR-?4, con su novedoso c^ontenido, supone un in-

cremento muy estimable del nivel de seguridad, por cx^anto c^ontem-

pla c^Dn certero realismo y sentido práctico el comportamiento del

grano a granel a bordo de los buques, y la realización de los

cálculos pertinentes para evaluar ese comportamiento, poniendo a

disposición de armadores, proyectistas y marinos una informa^ión

Waliosísima, elaborada por los mejores ex^^pertos mundiales en el

tema, y destinada a que cada uno de ellos ju®gue su papel'en la

cuestión, seg^n prácticas contrastadas como seguras.

Como acertadamente resume el National Cargo Bureau, Inc.,

estadounidense (^tef. 33.- p. 1), las normas eguivalentes al Cap.

U,_1I del C. I. de ^ SEU I P7AR-60 ( Res. A.184( U I)), en el cnntexto de su

total semejanza con la enmienda de sustitución contenida en la-,

Res.A.264(UIII), se basan en las característ:icas de estabilidad

inherentes a cada buque particular, teniendo corno principal pro-

ósito asegurar la aptitud del mismo para soportar los cambios

de posición del grano dentro de límites seguros. En este último

sentido, tanto las normas equivalentes como el que sería Cap.VI

de SEVI^lAR-?4 significan un benefic^o añadido, para los buques

c_onvencionales, al reducir o eliminar, en varios casos, la nece-

sidad de instalación de los costosos dis^positivos destinados a.^

impedir o limitar los efectos del corrimiento de la carga.

Se e^omp®ne este Cap.VI de tres Partes perfectamente dife-

reciadas: Parte A(Disposiciones Generales), Parte B(Cálc^lo de_.

los fMomentos Escorantes Supuestos) y Parte C(Dispositivos Inmo-
--

y.álizadores de la Carga de Grano y Sujec^ón de ésta), La simple

enunciación de los titulos de estas Partes ya revela, por sí so-

la, las sustanciales diferencias que guarda este texto respecto
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a sus homólogos precedentes de los años 1.948 y 1.960 (este últi-

mo, en su versión inicial). Efectivamente, la temática abarcada

por las Partes B y C', o estaba ausente en dichos textos o era

tratada de forma indirecta y parcial (por ejemplo, escora menor

de 5 grados para los bulkcarriers), o bien se transfería su tra-

tamiento a la Administración (características 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 rege^laciones previas, se aprec:ia esta impronta

renovadora, al incluir entre sus preceptos un criterio de estabi-

lidad formal para el buque en estado intacto y cargado con grano

a granel. Además, el cuerpo normativo esencial viene constituido,

solamente, por la Parte A, que se compone de trece Reglas, en

tanto que las Partes B y C se destinan a exponer criterios, hipó-

tesis, procedimientos de cálculo y disposiciones de estiba para

que los destinatarios (armadores, ingenieros navales, inspectores

de la carga, Capitanes, Oficiales, etc.) puedan cumplir adecuada-

mente ® n los requerimientos de la Parte A^^. En consecuencia, es-

tas Partes B y C se desglosan en Sec^ciones, apartados y subapar-

tados, de configuración bien distinta a las Reglas propiamente

dichas.

10.2 Análisis de la Parte A,(Disposiciones Generales).

Como se acaba de indicar, esta Parte guarda lógicas ana-

logías c^on lo que en las Convenciones de 1.946 y 1.960 c^onstituía

el texto del Cap.VI (compartido, en el caso de la de 1.948, c^on

la regulación del transporte de mercancías peligrosas, como se

sabe). Pero, por encima de esas similitudes, destacan diferen-

cias conceptuales notables, como la que se traduce en la contem-

plación generalizada de todos los buques que transportan grano a

r^el, sin distinguir entre los especialmente acondicionados y

los convencionales, o la que se refiere a la posibilidad (que nó

necesidad) de disponer arĉadas y alimentadores , s3 n olvidar la

e^.gencia de un verdadero criterio de estabilidad. En la glosa

de 1'.as diferentes Reglas ( en total, tr^, como ya se ha dicfio) ,

se verán, con más detalle, estas sustanciales diferencias.



Pág. 504

Se dontinua manteniendo el lógico mandato de que el Cae.

VI, cnnstituido por las Partes A, 8 y C, se aplica a todos los

bv= sometidos al Convenfo cuando transporten grano ( R.1.- Am-

bito de apliĉa=), entendiéndose por rano (R.2.- Definiciones),

además de los cer®ale9, arroz, legumbres secas y semillas, ya

enumerados en 1.960, los derivados correspondientes de caracte-

risticas análogas a las del grano en estado natural. Una inclusión

rruy conveniente, a^omo es obvio, en aras a la seguridad. También

se define lo que se entiende por "compartimiento lleno": aquel

en que el grano, debidamente estibado, alcanza el nivel más alto

posible."Compartimiento parcialmente lleno" es cz^alquier otro en

que no tiene lugar esta:^circunstancia. Y, por último, se define

el signific^do de la expresión "ángulo de inundación" (^-f^ ), c^o-

mo el ángulo de escora a partir del cual se sumergen aberturas

del casco, superestructuras o casetas que no pueden cerrarse de

forma estanca a la intemperie. A estos efectos, no se consideran

las pequeñas abe turas a través de las cuales no puede producir-

se una inundación progresiva.

Notable ampliación sufre la R.3 (Estiba) del Cap.VI de

1.960, que, con el mismo núa^ero, lleva ahora el título más expre-

sivo de Enrasado del grano. Se pone énfasis, precisamente, en es-

ta operación, de la cual deviene una correcta estiba. Las super-

fi^ies libres de grano deben nivelarse (c^on lo cual el grano no

comenzará a correr hasta que se rebase su talud natural). En los

"® mpartitaientos llenos" el grano debe enrasarse, para rellenar

lo mejor posible todos los espacios situados bajo las c^ubiertas

y tapas de escotilla. Terminada la carga deben nivelarse las su-

perficies libres de los"compartica_ier^tos parcialmente llenos". Pe-

ro la Admi^nistración puede dispensar d® la obligación de enrasar

en aquellos casos en que los espacios vacios bajo cubierta (so-

bre todo, su altura) hayan sido t^omados en cuenta de modo satis-

factorio.

Capital importancia encierra la R.4 (Prescripciones rela-

tivas a la estabilidad al estado intacto), por cuanto impone el

cumplimiento de un criterio de estabil-idad formal para los buques
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que transporten grano a granel, con ba^se en la experiencia de

estabilidad previa y en el cálc^^ulo de los momentos escorantes

^por corrimiento de la carga, tal como se especifica en la Parte

B: Estas e^gencias son absolutamente novedosas y puede afirmar-

se que constituyen la piedra angular de los nuevos criterios y

métodos. Todo bugue que transporte grano a granel, según este pre-

cepto, cumplirá, durante todo el viaje, por lo menos, las c_di-

ciones de estabilidad al estado intacto que se detallan seguida-

mente:

i) el á ge^lo de escora debido a un corrimiento^del grano no exce-

de_e 12 grados, pero la Administración puede imponer un án-

gulo cnenor;

ii) en el diagrama de estabilidad estática, el área neta o resi-

dual ( estabilidad dinámica residual) comprendida entre las

murvas de brazo escorante y adrizante hasta un ángulo de es-_.

cora en que la diferencia de ordenadas sea máxima, o un án_

gulo de 40 grad_ o el ángulo de inundación (.^f ), el que de

éstos sea m_e_n_o_r, no será inferior, en ninguna condic.3ón de

carga, a D,D75 m;rad ; y

iii) la altura metacéntrica inic^.al, después de corregida por su-

perficies libres en los tanques parcial^mente llenos, n_

rá inferior a 0,3^0 m., .._

E1 Capitán ha de demostrar el c^umplimiento de este crite-

rio, ante^ de abandonar el puerto de carga, a partir de la infor-

mac^ ón técnica espedfica s^ ministrada al buque (Rs. 10 y 11), ase-
-

gurándose de que el b^gue está adrizado antes de hacerse a la mar:-^.

En relac~^.ón c^vn los dispositivos empleados en limitar o

impedir el cor^imiento de la carga, dispone la R.5 (Divisiones^_

lo_tudinales y cubetas) que tanto en los "aompartimientos llenos"

como en los "c^ocapartimientos parcialmente llenos" podrán insta-

larse divisiones longitudinales, bien para reducir el efecto es-

-corante del corrimiento de la carga, bien para limitar la altura

de la carga de sobreestiba. Estas divisiones han de ser estancas

al grano y c^onstruirse según las disposicione ^ de la Sección I
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de la Parte C, que más tarde se comentarán. En los " ĉ^ompartimien-

tos llenos; cuando sean entrepuentes, se extenderán de cubierta

a cub^3erta, y cuando sean bodegas, abarcarán, hacia aba o, desde

la cara inferior de la cubierta o de las tapas de escotilla, 0=60

m por debaiv del nivel inferior que alcance el grano después del

c^orrimiento, tal corao se especifica en la Sección II de la Parte

B, que también se analizará más adelante. Excepto en el caso de

li_naz_a:y otras semillas de propiedades análogas (especialmente

peligrosas por su naturaleza oleaginosa y su bajo ángulo de re-

poso), toda división longitudinal situada bajo una escotilla pue-

de ser reemplazada por una cu_ b= a del modo descrito en la Sección

I de la Parte C. En los "compartimientos parcialmente llenos" las

divisiones longitudinales rebasarán el n2ve1 del grano en una dis-

tancia igual a un oc^avo de la manga máxima del compartimiento

y penetrarán otro tanto por debajo. Cuando su objeto sea limitar

la a^ltura de sobreestiba, la dimensión vertical de la división

nn rebasará en menos de 0,6D m el nivel del grano. Además, los

efectos desfavorables de escora se pueden reducir estibando en

forma apretada los co_s_t.a_dos y partes extremas a Pr. y a Pp. con

grano ensacado u otra carga cuyo corrimieñto quede debidamente

i^pedido.

i^bsérvese el fuerte caráĉter generalizad ^r que comporta

la F^.S, por cuanto sus prescripciones no distinguen entre bu.u^es_

c^onvencionales y espacialmente acondicionados, disponiendo que,

en todos ellos, se pueden montar arcadas, pero no imponiendo obli-

gatoriamente su instalación (como ocurría en las regulac .̂,iones pre-

cedentes, de 1.9^t8 y la original de 1.960). Como es evidente, es-

ta generalización no imperativa descansa en dos pilares fundamen-

tales que conf ieren al método elegancia y, a la vez, eficacia:

el forzoso cumplimiento de un criterio de estabilidad y la ev_ alua-

ción de los efectos escorantes del corrimiento de la carga por

medio de hipótesis realistas y suficientemente c^ontrastadas. La

ausencia de estos elementos e^ las regulaciones citadas ccndujo,

inequívocamente, a la exigencia de la instalación de arcadas, en

todo tipo de compartimientos, c^omo medio de presuponer una virtual
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inmovilfdad de la carga.

Ello no obsta para qcie, sin merma del principio generali-

zador acabado de señalar, la R.6 (Sujeción) imponga la sujeción

de la carga en los "compartimientos parcialmente llenos", siempre

que no se tengan en cuenta, de acuerdo c^on las Reglas, los momen-

tos escorantes del grano suelto. ^a superficie de éste ha de ni--

velarse y cubrirse con grano ensacado, que alcance una altura no

inferior a 1/16 de la manga máxima del compartimiento, o bien

1,_ , si esta dimensión es m_a^or. En lugar de grano ensacado

se puede emplear otra carga adecuada que ejerza al menos la mis-

ma presión. Tanto esta opción de sobreestiba c^or^o la de trincaje

(que se puede emplear como alternativa) han de ser ejecutadas de

acuerdo con los requerimientos de la Sección II de la Parte C, que

se estc^diará más adelante.

Con el mismo carácter de generalidad condicionada y no

imperativa se pronuncia la R.? (alimentadores y troncos), cuan^do

presa^ibe que si el buque lleya instalados alimentadores o tron-

c_, se tendrán en cuenta los momentos escorantes producidos por

el grano situado en su interior, tal como se especifica en la

Sección III de la Parte 8; y la resistencia de los mamparos divi-

so_ que los limitan se ajustará a lo dispuesto en la Sección I

de la Parte C.

Lo mismo que en las dos Convenciones anteriores se per- .

mite c-onsiderar como un solo c^ompartimiento a las bodegas infe-

riores y a los entrepuentes situados por encima de ellas (R.B.-
_ .

Carga en común), pero, al calcular los momentos escorantes, se
-.

hacB preciso tomar en cuenta el ^aso del grano a los espacios in-

feriores.

No obstante la formulación general de la R.1, respecto a

la aplicación del Cap.VI en su ® njunto, la R.9 (Aplicación de

las Partes 8 y C) deja la puerta abierta para que una Administra-

c3ón maritirna pueda autorizar que no se observen los supuestos
-
de las Partes B y C(que constituyen, como se ha dicho, una ver-

dadera innovación en cuanto a contenido del Cap.VI). Naturalmen-
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te, la R.9 no omite cn nsignar la necesidad de una buena justifi-

ca^cio'_n, basada en._las disposiciones relativas a la carga o la dis-

tribución de los elementos estructurales; pero, sobre todo, impone

co^ao condición inexcusable, c^omo no podía ser por menos, el _

plimiento del criterio de estabilidad plasmado en la R.4.

Tipifica la R.10 (Autorización) un documento de autoriza-

ción, a expedir por la Administración o entidad en quien delegue,

respecto a todo buq_ que pueda ser cargado de conformidad c^on

las R^las. Este documento irá unido al c^adernillo de estabili-

dad para grano, provisto para que el Capitán pueda demostrar que_

el bnque c^umple el cr^iterio de estabilidad para grano. E1 cx^ader-

nillo satisfará, además, lo prescrito en la R.11; y, lo mismo que

el documento de autorización, puede redactarse en el idioma o

idiomas oficiales del pais que los expida. Si el idioma utilizado

no es el inglés o francés, en el texto figurará una tra^ducción

a uno de estos dos idiomas. N^ puede cargar gr^ en ningún

buque que no posea el documento de autorización, a no ser que el

Capitán demuestre a satisfacd,ón de la Administrac^ ón del puerto

de carga que, en las c^ondiciones de carga propuestas, el buque

cumple cnn las prescripciones de las Reglas del Cap.VI.

Recoge la R.11 (Informacd.ón sobre carga de qrano) los di-
-

ferentes apartados que componen la informa^ión técnica referente

al transporte de grano a granel, la cual ha de ser id̂ o'nea para

permitir que el Capitán determine, en cualquier c^ondic^ón norrnal

de carga, los momentos de escora debidos a corrimiento del grano,

calculados de acuerdo con la Parte B. Los apartados y conceptos

de esa informac^ón se distribuyen en dos grupos: el de los que

conforman la información aprobada por la Administrac-ión y el de.

los que integran la información destinada a ser aceptada por la4 _

Administrac^.ón. Constituyen el primer grupo los siguientes c^on-

ceptos: ,

i) curvas o tablas de momentos escorantes en cada c^ompartimiento

lleno o parc^almente lleno o^ombinación de ellos;

ii) tablas de momentos escorantes máximos permisibles u otra in-
- ^ --

formación que baste al Capitán para demostrar que su buque
a^i^
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az^mple el criterio;

iii) detalles de los escantillones de cualesqr^iera dispositivos

temporales utilizados;

iv) c^ondiciones típicas de carga, al salir de puerto y al rendir

viaje, y, cuando sea preciso, condiciones intermedias de ser-

vicd.o más desfavorables;

v) un ejemplo calculado que sirva de modelo al Capitán; Y

vi) instrucxi©nes de carga, en forma de notas, que resuman las

prescripciones del Cap.VI.

Los monceptos integrantes del segundo grupo son estos:

i) car^rísticas del bc^gue;

ii) desplazamiento en lastre y coordenada vertical, KG, del cen-

tro de gravedad;

iii) tabla de correcciones respecto de superficies libres; y

iv) capacidades y centros de gravedad.

Cuando se aplique una eguivalencia, de acuerdo c^ n la R.

I/5, dispone la R.12 (Eguivalenc_) que los pormenores c^orrespon-

dientes figurarán en el documento de autorización o entre los da-

tos relativos a la carga de grano.

Finalmente, la R.13 (Exenciones para determinados viajes)

sanciona la acostumbrada dispensa de cx^mplimiento de las Reglas

anteriores si la Administración c^nnsidera que la susencia de

rie_ gos y las condi^iones del viaje hacen irrazonable o innecesa-

ria la aplicación de las mismas.

1^.3 Resumen de la novedosa Parte B (Cálculo de los f^omentos

Escorantes Supuestos).

Según ya se ha dicho más arriba, esta Parte B se configu-

ra más como un conjunto de instrucciones de cálculo, basadas en

ciertas hipótesis suficientemente contrastadas acerca del c^moor-

tamiento del grano a granel a bordo de los buques (de ahí el em-

pleo del calificativo "supuestto"), que como una serie normativa

desglosada en Reglas, en el sentido clásico del término. Va diri-

gida a los inQenieros navales que han de preparar la documenta-
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ción específica de un buque, y también a1 Capitán y Oficiales

que vienen o^ligados a calcular la estabilidad para demostrar el

cumplimiento del criterio correspondiente. Adicionalmente, po-

dria emplearse, asimismo, por parte del Capitán y Oficiales, en

orden a c^lcular los momentos escorantes supuestos, en el caso de

un buque que careciese del oportuno documento de autorización e

información técnica anexa. Se distribuye en cinco Secciones, com-

puestas de apartados y subapartados, cuyos títulos se ofrecen se-

guidamente:

Sección I- Desaripción de los Uacios,3upuestos y i^étodo de Cál-

culo de la Estabilidad al Estado Intacto^

Sección II - t^omento Ublumétrico Escorante Supuesto en un Co_ m^-

timiento Lleno;

Sección III.-- i^©mento Escorante Uolumétrico Supuesto en Alimenta-

dores y Troncos;

Sección IU - Momento Uolumétrico Escorante Supuesto en Comparti-

mientos Parcialmente alenos; y

Sección U- Utras formas de Carga para Buques Existentes.

Es, según creo, la Sección I la más rica en contenido y

ámbito de utilización, puesto que además de permitir el cálcx^lo

de la altura media de los espacios vacivs en los "compartimientos

ll^eno_s" (punto de partida para la determinación de los momentos

volumétricos escorantes supuestos) especifica el método práctico

de e^lculo de la estabilidad al estado intacto, en orden a compro-

bar el cumplimiento del criterio de estabilidad contenido en la

F^.4; método a seguir tanto por los proyectistas como por los ma-

rinos.

En los "c^mpartimientos llenos" que han sido enrasados

de acuerdo c^on la R.3, bajo las superficies límite c_on una incli-

nac^ón menor de 3fl grad^bs, respecto a la horizontal, se admite

la hipótesis de que existen vacios paralelos a las superficies

limite, con una altura media calculada de acuerdo con la fórmula:

Ud = Udl -}- 0, 75 ( d -- 6D0) mm . . . . . . . . . . . . . . . . ( 21) ,

donde Ud es la altura media del vacio, en mm ; Udl , la alt_ a
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no= del vacio, obtenida en una Tabla, en función de la di_

cia desde el extremo o el costado. de la escotilla al límite del_

c^ompartimiento; y d, la altura real de la eslora de refuerzo,

en mm .

En ningún caso, se tomará Ud como inferior a 100 mm . Ni

que decir tiene, que tanto la f.(21) como los datos aportados por

la Tabla de Udl, provienen del estudio realizado por la OCf^I a

partir de los datos recogidos en muchos cientos de viajes de bu-

ques con grano a granel.

La Tabla de Udl proporciona los valores dei esta cota (en

mm), para valores de la distancia entre la escotilla y el límite

del compartimiento, c^omprendidos entre 0,5 m y 8 m,^on interva-

los de medio 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-

zará la altura mayor, salvo c^iertas excepciones que se detallan

en esta Sec.ción I.

En los "co^apartimientos llenos" que no han sido enrasados

de acLerdo con la R.3, se supone que la superficie de la carga

tiene una inclinación de 30 grados con respecto a la horizontal.

En las escotillas llenas se asume un vacio de una al_tur_a_

media de 15fl mm .

A fin de demostrar que se ^umple el criterio de estabili-

dad de la R.^, los cálc^ulos de estabilidad se basarán, normalmen-

te, en el supuesto de que el ĉ . de g, de la carga cnincide con

el centro yolumétrico del espad o de que se trate. Cuando la Ad-

ministración autorice a tener en cuenta el efecto de vacios su-

puestos bajo ax^bierta, en "compartimier.r.tos llenos", se hace pre-

ciso compensar el momento escorante por corrimiento vertical, a

cuyo efecto el momento escorante supuesto debido al corrimiento

transversal se incrementará del modo siguiente:
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Momento Escorante Total = 1,06 x^9omto.Ecte.Transvsal. calculado ..
....... (22).

Entiendo que esta forma práctica de aquilatar el efecto

del corrimiento vertical del grano, de acuerdo con la f.(22), es

suficientemente conservador y adecuado, incrementando en un 6 9^

el momento escorante exclusivamente transversal, dado que, como

resulta fácil ®mprender, aun sin demostración ni siquiera de ti-

po gráfic^, la distancia vertical entre los centroides de los es-

pacios vacios, antes y después del corrimiento, es muy pequeña

en la práctica totalidad de los casos. ^

En todos los casos, el peso de la carga en un "comparti-

miento lleno" será igual al espacio total de carga dividido por

el factor de estiba (volumen específico o volumen de obstruccx ón).

Si se denomina GGT al movimiento transversal del c. de g.

del buque, y GTGU al movimiento vertical, por efecto ambos^del

corrimiento de la carga, entonces se demuestra fácilmente que, pa-

ra una inclinación finita ^ , a partir de la posición de adriza-

miento, el brazo escorante total viene dado por la expre^ ión si-

guiente: GGT. cos ^-^-GTG^ . sen ^. La Sección I acompaña un d=

grama de estabilidad estática transyersal, después del corrimien-

to de la carga, con el fin de ilustrar el método de c^lculo de la

estabilidad al estado intacto. Se reproduce en la Fig. 51, toma-

da del propio texto de la Convención (Ref.32.- p.215). En ella

de aprecia cómo el brazo escorante total, en la posición de adri-

zamiento (^ = 0°), se denota por ^ o, y es, por lo tanto, la or-

denada en el orígen de la curva que representa la función GGT .

. cos^ ^-GTG^ . sen ^, más arriba explicada. En este caso par-

ticular ( 1^= ^° ),,^ o= GGT , al ser cos 0°= 1 y sen 0°= 0.. La

Sección I indica claramente la forma de cálculo de ^ o:

^- t^omento Escte. volumétrico supuesto debido corr. transv.

o Factor de estiba x Desplazamiento
..

......... (23).

•

Respecto a la curva de brazos escorantes totales, por co-

rrimiento del grano, GGT • cos „^ -^- GT G^ . sen r^ , interpretan
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^ ^nçulo d2 evcora d^^ido y ^ ,
ol corrimiento d^et çra^p es'abili ad in" ica^ ^. + c+s^^a de mom^nfios escore;,^^s ^e^dc^s^ . .^f ' ^.. ^^ a! carr^T^2rro ^r^r.^^,^^ ^ol d^^ g^c:^c a^^e

[ ^ ^residucl • \ pu^r,s rc^ rĈSĜ (.i^^4 ^ ^ aFro^:medcr ►̂ e^ie
I \ • ' . ^ \ ^or una lín^a rcc'ra ^i3

^./ ^ `• ^ ' ^ '^',
. 1 • ^ ` ` •. ^ '. ^- 6^ •

^ ^ ao _
! - - - ----- - -^---- ,..
E 4D angulo de ^scora tg; ados ) ^

Fig. 51.- Diagrama de estabilidad estática transversal, después
del corritaiento de una carga de grano a granel.

los expertos que han redactado esta Sección I que es suficiente

con trazarla como una recta que pase por los e^tremos de las or-
-

d®nadas /^o y^.4D = fl,8 x ^ o . Desde luego, se ve bastan-

te razonable la aproximación, puesto que el cos de 40° vale 0.766,

y el brazo escorante vertical, GTGU . sen ^, es, en general, rauy

pequer^ío. Por ® nsiguiente, el incremento de valor de 0,766 a 0,8

se estima como suficiente para englobar el efecto del brazo esco-

rante vertical, facilitando así el cálculo. Por cierto q^e en una

de las indicaciones de la Fig. 51 se ha deslizado el error de lla-

mar a los brazos escorantes, momentos, pero se ha preferido no

practicar corrección alguna para respetar la identidad de la re-

producción. Por otra parte, en la f.(23) se habla sólo del corri-

s^iento transversal, como debe ser, puesto que, en la posición de

adrizamiento, el corrimiento vertical carece de efecto (GTGU .

. sen 0°= fl), como se acaba de ver.

La Fig. 51 muestra además el ángulo de equilibrio estáti-

co o de escora permanente, por corrimiento del grano, naturalmen-.

te en el punto de intersección de la curva de brazos adrizantes

del par de estabilidad estática transversal con la recta de bra-

zos escorantes totales por c^orrimiento (transversal y vertical)
•
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del grano. Asimismo, como parámetro interviniente en el criterio,

s® present^ rayada el á`re_a co^prendida entre la curva, la recta^

y la ordenada de 4U° , o^sea, lo que se denomina, como ya se sa-

be, estabilidad dinámica residual para 40°.

En los "compartimientos parcialmente llenos",lógicamente

el grano dispone de mayor espacio para mov^rse, por lo cual el

efecto escorante por corrimiento yertical 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:

^omto.Escte.Total = 1,12 x ^omto.Escte.Transvsal. ^alculado ..(24).

Desde luego, estos incrementos compensatorios del 6^ Y

del 12 , según las fs.(22) y(24), respectivamente para"co_ rn^ar-

timientos llenos" y"compartimientos parcialmente llenos", pueden

sustituirse por cualquier otro método de igual efectividad, de

acuerdo con el texto de esta Sección I.

De muy importante, asimismo, se puede calificar la Sección

II, por cuanto en ella se plasma la filosofía que preside el c ŝl-

culo de los momentos yolumétric^os escorantes supuestos (de los

que derivan los momentos escorantes), amén de particvlarizar el

caso de los "^ompartimientos llenos" . E1 texto de esta Sec.ción.

se desglosa en tres apartados: Generalidades, Hipótesis y Compar-

timientos Cargados en Común.

Especialmente significativo es el primer apartado, en el

cual se transcriben los principios que inspiran la correcta de-

terminación de los momentos volumétric^s escorantes supuestos:

el movimiento de la superficie del grano es función de la sección

transversal de los espac^os vacios, debiendo multiplicar el re-

sultado por la longitud del compartimiento para obtener el momen-

to total; este momento escorante es consecuencia de los cambios

finales^de forma y posición de los v^cios, una vez que el grano

se ha desplazado del lado alto (banda an ntraria a la escora) al

lado bajo (banda de la escora); se supone que, en los "comparti-

mientos llenos", la superficie del grano, después del cDrrimien-
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to, forma un ángulo de 15 grados caon la horizontal; al calcular

el área vacia que^-puede formarse contra un elemento estructural

longitudinal (por ejemplo, una división o una eslora), no se ten-

drán en cuenta las superficies horizontales (bordes o caras de

refuerzo); las áreas seccionales de los yacios iniciales y finales

serán iguales; una división longitudinal discontfnua se conside-

rará efectiva en toda su longitud.

Ilustra perfectamente bien la lfnea de pensamiento que

guia a los principios anteriores el esquema de la Fig. 52, que

Fig. 52.- Esquema de los cambios de forma y de posición de los

centroides de los espac^ os vacios, en la mitad de un

compartimiento dotado de una división longitudinal cen-

tral, antes y después del corrimiento de la carga.

muestra la sección transversal de la mitad de un c^ompartimiento

provisto de una división 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 áb y al- .

tura Ud, con su ^ de g. en g. Después de inclinarse la super-

ficie del grano 15°, el espacio vacio pasa a adquirir forma trian-

gular (triángulo dbc), cDn su baricentro situado, naturalmente,

en el punto de intersección de las medianas, en g^. Ambos cen-

troides, g y g^, se encuentran evidentemente separados por una

distancia horizontal transversal X, y por una distancia verti-

cal, mucho menor, Y. Desde luego, las áreas seccionales, A, del

rectángulo y del triángulo han de ser exactamente iguales; y pa-

ra hallar el momento volumétric^ escorante de todo el espa^io ha-
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brá que multiplicar el resultado (momento estático de transferen-

cia de las áreas, transversal y vertical, respectivamente, A.X y

A.Y) por la eslora o longitud del mismo, del mismo modo que tener

en cuenta lá otra mitad del ®mpartimiento, a la derect^a ^^ de ^,

y de anchura, ambas mitades, igual a la media manga, B/2.

En cuanto a las hipótesis, se consideran por separado los

espacios 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 diferente). ^ógicamente

el resultado total será la sucaa de los obtenidos por separado.

Con fines aclaratorios se reproduce, tomándolo del texto del Con-

venio (Ref.32.- p.21?, Fig.2), el esquema de la Fig. 53, corres-

pondiente a un espa^i.o a Pr. o a Pp. de la escotilla, dotado de^

una división longitudinal CD y de una eslora (refuerzo longitu-

dinal de la cubierta) BE. E1 rectángulo inicial, de base ^iZ y

^a e
vd ^ rs ^

iodo baj - - - - - - - - - - lodo olto ^

`^^,,̀ °

i

diyisión Icngilu^inol ^.-

•

Fig. 53.- Disposición de los vacios, antes y después del corri-
miento del graano a granel, en un espa^io situado a Pr.

o a Pp. de la escotilla, con una división longitudinal

y una eslora.

altura Ud se fracciona en dos triángulos rectángulos, con el me-

nor de sus ángulos agudos igual a 15° (inclinación supuesta del

grano). Se asume que el grano, después del corrimiento, enrasa^

con el extremo inferior de la eslora, E. A partir de ahí, si el

triángulo resultante tiene menor área que el rectángulo in^ial,

AB x Ud , se supondrá que el exceso de área se transfiere al va-

cio final en el lado alto. Con el mismo detalle, la Sección II

aporta instrucc^iones y diagramas presentando las hipótesis c^o-

rrespondientes a los espac:ios situados en la-^ona de escotilla,

tanto sin diyisión longitudinal como con ella.
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Los compartimientos cargados en co^ (de los buoues c^on-

vencio^ales) se analizan pormenorizadamente, tanto para ®1 caso

en que sólo exista la segunda cubierta, bajo la superior, c^omo pa-

ra aquellos en que exista una tercera cubierta y cubiertas más

ba_'̂ as. Los desplazamientos de los vacios se describen enc^adra-

dos en tres supuestos: $in divisiones centrales eficaces, cô di-

visiones centrales eficaces que se extienden hasta la escotilla

de la cub^erta superio_r, y con divisiones centrales eficaces

que no se extienden hasta la escotilla de la cubierta superior.

Respecto a los alimentadores y troncos, la Sección III

se encarga de dic^ar las hipótesis a observar para^el c^lcx^lo del

momento volumétrico escorante supuesto, distinguiendo entre ali-

mentadores laterales y troncos situados s^obre las escotillas prin-

cipales. Para estos últimos, si los espac^ os laterales que hay
-
en la zona del tronco no pueden ser adecuadamente enrasados (R.3),

se supondrá que se produce un desplazacniento de la superficie de

25 grados.

Para los "compartimientos parcialrnente llenos" prescribe.._.

la Sección IU, escuetamente, que si la superficie libre del gra-

no a granel no ha sido sujetada según la R.6, se supondrá que,

después del corrimiento, forma un ángulo de 25 grados con la ho-

rizontal. Adicionalmente, se aportan normas prácticas para el ca-

so de divisiones lonQitudinales discontfnuas.

Finalmente, la Sección U de esta Parte B contempla a los

buques existentes (cuya quilla ha sido c^olocada en fecha anterior

a la entrada en vigor de la Convención), distinguiendo entre los

especialmente ac^ondicionados (bulkcarriers, autoestibantes o self-

trimm^ ng) y los que carecen de documentos de autorización. Para

a^nbas clases de buques existentes se considera que poseen unas

caracterfsticas de estabilidad al estado intacto equivalentes,
_

cuando menos, a las prescritas en la R.4 b, si se cargan según

las normas cnntenidas en esta Sección. Respecto a los bulkcarriers,

estas normas se concretan en una reproducción literal de las es-

tablecidas en la R.12 del C-a_ p UI del C.I. de SEUI^IAR-60, que fue
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ampliamente comentada en el subp. 9.2 del Capítulo IU de esta te-

sis. En cuanto a los buques sin documentos de autorización, se

les podrá permitir que carguen grano a granel si cumplen c^on las

condiciones impuestas a los autoestibantes (R. U_R/12 de SEVI^IAR-

60), o bien si se someten a los requerimientos siguientes:

a) instalación de divisiones centrales en todos los"compartimien-

tos llenos", extendiéndose hacia ab=, desde la cara inferior

de la cZbierta o de las tapas de escotilla, una distancia igual,

por lo menos, a^n octavo de la manga máxicaa del compartimien-

to o a 2,40 m, si esta segunda distancia es mayor, aunque, en

su lugar, puedan aceptarse cubetas construidas segcím la Sección

iI de la Parte C, que enseguida se verá, pero sólo en el in-

terior y debajo de una escotilla, como es preceptivo;

b) ĉierre y enc.lavamiento en posición de todas las escotillas

que den a"compartimientos llenos" ;

c) nivelac^ión y sujeción de todas las superficies libres del gra-

no en los "c^ompartimientos parcialmente llenos" , de acuerdo

con la Sec^ción iI de la Parte C; y

d) mantenimiento, durante todo el viaje, de una altura metacén-

trica, corregida de s.l. de líguidos en tanques parcialmente

11_, de valor igual a 0,^ , o bien de valor igual al da-

do por la f. que sigue, si es mayor:

G^ _ L. B. Ud (0,25 8-^0,645 Ud . 8) .^^^ (25),
R SF . ^ . 0, 0875

•

donde

G^IR = altura metacéntricainic^al transversal, cnrregida de ca-

renas líquidas;

L= longitud total conjunta de todos los c^mpartimientos llenos;

B= manga del buque fuera de miembros;

SF = factor de estiba;
Ud = altura media del vacio, calculada seg^n se indica en la

Secc3 ón I, ya estudiada; y

a = desplazamiento.

Es bien evidente que la f.(25) cuantifica, de una forma

práctica y aprox^ mada, el valor de GI^R como una función del mo-

mento volumétrico esc^rante supuesto (numerador de la fracción),
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para un buque determinado.

10.4 Estudio c^ompendiado de la detallada Parte C(Dispositivos
^ inmovilizadores de la Carga de Grano y Sujec^^ón de ésta).

Como ya se dijo al comienzo de este párrafo, esta Parte

C; ausente en las dos Convenciones anteriores, puesto que las re-

gulaciones correspondientes se dejaban al criterio de la Adminis-

tración o se establecían con carácter muy general, está dirigida

a los proyectistas y marinos, en orden a fijar la resistencia de

los dispositivQS empleados en evitar el corrimiento de la carga

y a adoptar las disposiciones de estiba encaminadas a lograr el

rnismo objetivo.

Se compone de dos Secciones divididas en Subsecciones, se-

gún la distribución siguiente:

Sec^ón I- Resistencia de los Dispositivos Inmov^lizadores de

la Carga de Grano.

A) Generalidades (con inclusión de cargas de trabajo)

B) Divisiones con carga en ambos lados

C) Divisiones con carga en un solo lado

D) Cubetas

E) Enfardado de la carga a granel

F) Sujeción de las tapas de escotilla de los comparti-

miento llenos

Sec^ción Ii - Sujeción de la Carga de Grano en los Compartimientos

Parcialmente Llenos

A) Trincas de diversas modalidades

B) Dispositivos de sobreestiba

C) Grano ensacado.

Destacan entre los requeri^aientos de la Subsec^ción A), de

Generalidades, los referentes a la ma^, que ha de ser de bue-

na calidad y con probada eficacia en estos-usos. Se puede emplear

madera contrachapada para exteriores, pegada cnn cola impermeable,

y cuya fibra exterior sea perpendicular a los pies derechos (ro-

b:ustos perfiles de acero en los que encastran los tablones o pa-

neles), siem^pre que su resistenc^a sea equiyalente a la de los

t^blones de madera normal de un escantillón apropiado. Las c_ ^
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gas de trabajo para las diudsiones con carga en un solo lado (na-

turalmente, las sometidas a mayor esfuerzo) serán las siguientes:

Divisiones de acero ................ 2.000 kg/cm2

Div.^siones de madera ............... 160 kg/cm2 .

Se pueden emplear materiales distintos de la madera y el

ac_, si se han tomado en cuenta sus propiedades mecánicas.

l.a profundidad de alojamiento de cada pie derecfi o será,, ,_.._

como mínimo, de ?5,mm . Si su extremo superior no está sujeto, la

escora o el esta irán c^olocados lo más cerca posible de dicho
-

extremo. La es_ es una pieza de made^ra, generalmente, dispuesta

en direcc-3ón transversal y con cierta inclinación, que sirve para

apuntalar el pie derecfi o c^ontra el plan de la bodega. E1 esta

cuntple una función de arriostramiento, estando constituido por

un cable metálico o alambre tensado, que conecta el extremo del

pie derea#^o, en ángulo recto, con cáncamos soldados a las cuader-

nas de cada costado. El mvmento flector de un pie derecfio que so-._

porte una división c^on carga en un solo lado se calc^lará, normal-

mente, suponiendo que sus extremos están apoyados libremente.

Para las div.isiones con carga en ambos lados (Subsección

8), que es la situaa^ón más favorable en cuanto a esfuer^os, se

prescriben tablones estancos a.l grano con un espesor mínimo de

50 mm, siendo la máxcima luz entre apoyos, en función del espesor,

la siguiente:
Espesor ^láxima luz

5fl mm ................ 2,50 m

6fl mm ................ 3,00 m

?fl mm ................ 3,50 m

8fl mm ................ 4,00 m .

•

Los empotramientos de los extremos tendrán una profundi-

dad de ?5 mm .

Se fija, asimismo, mediante fórmula, para estas divisio-

nes con carga en ambos lados, el módulo resistente de los p_

derecfios de ac^ero, en función de la separac.ión horizontal entre
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los a^.smos y de la distancia vertical no soportada por estay^s.

Los módulos resistentes de los pies derecfi os de madera se deter-

minarán multiplicando los correspondientes al acero por 12L5.

Las escoras de madera utilizadas en estas divisiones de-

ben ser de una sola piez~a, fa^ilitándose en una tabla sus escan-^ _

tillones (para secc3ones rectangulares o circulares), en función

de su longitud. E1 á^ngulo formado por cualquier escora c^ n la ho-
- -

rizontal no puede ex_ced_er nrínca de 45 grados, y si excede de 10

rg=oS, ha de emplearse la escora de escantillones inmediatamente

superiores a los que correspondan por su longitud. La m_ (cir-

cunferencia) de los alambres que se empleen c^omo estayes, c^on fi-

nes de arriostramiento, se calculará suponiendo que la diyisión

Y el pie derecfi o soportan una ĉarga uniforme de 500'kg/m2 . La

carga de trabajo así supuesta en el eso ta^ no será superior a un-

tercio de su carga de rotura.

Como ya se ha dicho, se ocupa la Subseccd.ón C:) de regular

la resistencia de las divisi©nes c^on carga en.un solo lado, que,

naturalmente, son las que sufren las solicitaciones más intensas

por parte de la carga de grano a granel. In^.tuye dos Tablas (I y

IT'), en las que, según se trate de divisiones lo ngitudinales o

transversales, respectivamente, se aportan los valores de la ca^rca

a soportar, en kg , por metro de longitud de la división, eri fun-

ción de la altura del grano, en m, a partir de la parte inferior

de la división, y de la extensión transversal de la carga de gra-

cm a granel, en m, para las divisiones longitudinales, o de la

extensión longitudinal de la carga de grano a granel, en m, pa-

ra las divisiones transversales.

Si se estima necesario, puede suponerse que la carga to-

tal por unidad de longitud de la división, según los valores

ofrecidos por las Tablas I y II, tiene una distribución trape-

zoidal en func.ión de la altura. Para este caso, la Subsec ^ión C)
-

añade otras dos Tablas (III y IU), respectivamente para divisio-

nes longitudinales y transversales, en las cuales se puede encon-

trar el valor de la carga de reacc^.ón en el extremo superior, c^-
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mo porcenta,je de la carga total, y en función, c^omo en las Tablas

I y II, de la altu^ra^^^-del grano y de la exte:^nsión transversal o

longitudinal de la carga, segc^n corresponda.

Esta detallada y rigurosa Subsecci ón C) todavia se ocupa

de precisar la máxima carga que debe suponerse actua en cada ex-

tremo de las c^niones de los pies derect^os, asi como de ct^antif i-_

car, mediante fórmula, el espesor de los tablones de madera hori-

zontales, en fc^n^i.ón de la luz entre pies derechos, de la altura

del grano, de la carga total por unidad de longitud (Tablas I y

II) y de un factor dependiente de la distribu^ión vertical de la

carga.

Inc3de la Subsección D) en la es_ iba, que compete, funda-

mentalmente, al Capitán y Oficiales, estableciendo que cuando se

disponga una cu^ para reducir los mornentos de escora en un

"compartimiento lleno", la al_ ra de dicha cubeta, desde su base
-
a la linea de cubierta, será de no menos de 1,20 m, para b^es

cuya ma_nc^a de trazado no sobrepase los 9,10 m, y de no menos de

1,_ para b^u_ c^uya ma+n.^ de trazado sea de 18, 30 m o más.

Para valores intermedios de la manga se interpolará linealmente.

La parte superior o b_ de la cubeta ha de estar formada por

las esloras laterales y baos de refuerzo de la escotilla. La c^u-

beta y las brazolas de la es©otilla se llenarán completamente c^on

sacos de grano o mon otra mercancia apropiada, colocados sobre
.

lonas de separación (para evitar el enterramiento de los sacos)

y estibados de modo que queden firmemente asentados contra las

estructuras adyacentes y las galeotas, si éstas est-.án c^olocadas.

En lugar de llenar la cubeta con grano ensac^do u otras

mercancias, autoriza la Subsecc^ón E) a utilizar un fardo de gra-

no a granel, confeccionado con un material aceptable para la Ad-

ministración, cxaya resistencia a la_ tracción no sea^ inferior a

274 kg por banda de 5 cm , y que esté provisto de los me_ ne-.

cesarios para sujetarlo con f irmeza en la parte superior. Cab^e

utilizar otro material menos resistente para la elaboración del

fardo, que sea también aceptable para la Administración, con una
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resistencia a la tracción no inferior a 137 kg por banda de 5 cm;

pero entonces habrá que disponer trincas transversales, dentro de

la cubeta, espaciadas no más de 2,40 m, colocando tablas de esti-

ba, de 25 mm de espesor mínimo y anchura de 150 a 300 mm , en sen-

tido longitudinal y abarcando las trincas, a fin de evitar que

éstas c-^rten o desgasten el material utilizado para revestir la

cubeta y formar el fardo. Si son varias las capas de material uti-

lizado para revestir la cubeta se les unirá por la parte inferior

mediante una costura o un doble solape.

Finalmente, la Subsec.c~.i.ón F) de esta Sección I dispone

que si no hay grano a granel ni carga de otro tipo encima de un

"compartimiento lleno", las tapas de escotilla se asegurarán si-

guiendo un procedimiento apróbado y teniendo en cuenta el peso

y los dispositivos provistos para la sujeción de dichas tapas.

La Sección II establece, típicamente, normas de estiba,

describiendo con precisión y rigor, en su S^bsección A), las nor-

mas que deben regir el trincaje de la carga en los "compartimien-

tos parcialmente llenos". En primer lugar, se nivelará el grano_.

hasta que su superficie quede ligeramente abombada (c^on.su mayor

altura a crujía), rec^ubriéndola entonces con tejidos de arpillera,

lonas o material similar, solapadas en una distancia mínima de

1,80 m. Se anlocarán dos sólidas coberturas de piso, de tablo-

nes bastos de 25 x 150 a 3^0 mm , con la s^perficie en^sentido

longitudinal clavada sobre la dispuesta en sentido transversal.

En lugar de esta caobertura cabrá otra integrada por tablones lon-

gitudinales de 50 mm de grueso, clavada sobre soportes de 50 por

no menos de 150 mm de anchura, que abarquen toda la manga del

cDmpartimiento, con separación intermedia de no más de 2,40 m..

Se pueden aceptar otras disposicd.ones equivalentes a juicio de

la Administración.

Las trincas pueden ser de cable de acero (diámetro 19 mm

o equivalente), de doble fleje de acero (50 x 1,30 mm, con una

carga de rotura de 5.000 kg , como mínimo) o^--^^e ca_d_en_a de una re-

sistencia equivalente, utilizando un ac^ollador de 32 mm para te-
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sarlas. En caso de fleje, el acollador o tensor se puede sustituir

por un tensor tipo ¢higre provisto de palanca de bloqueo, siempre

que se disponga de llaves adecuadas para regular la tensión, yen-

do sujetos los extremos por no menos de tres cierres indesliza-

bles. Cuando las trincas sean de cable se utilizarán no menos de_ _______

cuatro mordazas para formar las ^zas. En la Fig. 54 se pueden

^ i ^,-r-^. - -
TENSCR DE 3:2 rnm. CHIC^RE Y PIE^f-i Gĉ C1^.R.RE

JuNTas pE e^E^tZ^ 1NDESLiZ^BLE

•

cABLE DE ^►cFRo cor•^
. 4 MaRDAZAS.

F ig. 54.- Gráficos ilustrativos de algunos requerimientos relati-

vos a las trincas de la carga de grano a granel.

apreciar varias de las disposici ones referentes a trincas, que se

acaban de reseñar.

Antes de terminar la operación de carga deben sujetarse

firmemente las trincas a las cuadernas a una distancia de unos

450 cnm por debajo de la superficie prevista para el grano, me-

diante grilletes de 25 mm , o bien abrazaderas o mordazas de re-

sistencia equivalente (Fig. 55)

GRILi.ETE MOR DA2A

Fig. 55.- Sujeción de las trincas a las cuadernas.

• Las trincas han de quedar dispuestas con espaciamiento
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intermedio de 2,^fl m como máximo, apoyándose 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

tric^cas pueda rasgar las arpilleras o lonas). Durante el viaje se

inspec^ionarán regularmente los flejes de acEro, tesándolos cuan-

do sea necesario.

Se oc^upa la Subsección B) de esta Sección II de los dis-

positiv^os de sobreestiba en los "compartimientos parcialmente l.le-

nos". En este caso, a fin de evitar el enterramiento de los eacos
_

de grano o de la carga apropiada, la superficie libre del grano

ha de ser cvbierta con una lona de separación o c^on otro medio

equivalente, o bien con un entarimado adecuado. Este últf^ao esta-

rá constituido por largueros de soporte, de madera, ^on espacia-

miento intermedio máximo de 1,20 m, y.por tableros de 25 mm de

espesor, dispuestos sobre aquéllos, con espaciamiento intermedio

má^¢rimo de 100 mm . La::Adrninistración podrá admitir entarimados

o enjaretados equivalentes. La Fig. 56 ilustra los requerimien-

tos de estos dispositivos de sobreestiba.

1, 2.0 M

^ T t00mm
IONA O PLAT^4PORM4

,

PL ,t^Ti^iFOR MA

^Fig.^^56^:- Dispositivo ŝ de sobreestiba.

Por último, la Subsección C) prescribe, únicamente, que

para el grano ensacado se usarán sa_co_s, que se hallen en buen es-

tado, llená_ndolos y c^rrándolos cDn seguridad.

11.- Referencia comparativa resumida de los Caps. VII (Transpor-
•
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te de Mercanc^as Peligrosas) y VIII ( Buques Nucleares).-

Ninguna novedad importante se puede destacar en el c^nte-

nido de estos Capítulos, respecto a la Convención de 1.960, por

cuanto sus prescripciones cubrieron con razonable efectividad el

periodo ® mprendido entre aquélla y el Convenio ahora en estudio

de 1.974. Aun podría añadirse que lo siguen hac^endo en la actua-

lidad, aunque el Cap.ViI haya sufrido notables ampliaciones para

dar ao^ogida a dos categorías muy caracterizadas de mercancías pe-

ligrosas (los productos químicos líquidos a granel y los gases li-

cuados también a granel) y a los buques especiales que las trans-

portan (buques tanque quimiqueros y gaseros); como se verá en el

C^pítulo siguiente y final de este trabajo.

No obstante, existen algunas diferencias (casi todas de

orden gramatical) que conviene reseñar. Así, el Cap.VII del C.I.

de SEVI^AR-?4 cuenta con una Regla menos que el de 1.960, por ló-

gica supresión de la R.6 (Excepciones temporales a las Rs. 4 y 5)

de este último, que quedó referenc^ada en el párrafo 10 del Ca-

pftulo anterior. A1 tener estas excepciones temporales un pe^-._. .._

do de vigencia de un^.añ_o, es obvio que no podían estar presentes

en el nuevo texto.

Respecto al Cap.VIII son dignos de comentario algunos

cambios de denominacd.ón, que implican, a mi juicio, una m^or

precisión conceptual. En esta línea se inscribe el nuev..o nombre

que se da a la Estimación de seguridad, de la R.? de 1.960, que

pasa a ser Expediente de seguridad, en el mismo precepto de 1.974.

Y lo mismo podría decirse de la sustitución de la expresión i^a-

nual explicativo de func^.onamiento, por la de ^la_nu, al de ins-

trucciones, y la del vocablo U^.sitas (R.9) por el más apropiado

de Reconocimientos ( cambio ya efectuado en el Cap.I), o la de la

locuc^ión Inspección especial (R.11) por la de Control especial.

12.- Documento Adiunto 2 al Acta final (Resoluciones aprobadas

por la Conferencia lnternacrional sobre SEVII^AR-?4).-

^ Son sólamente cincv Resoluciones, pero todas ellas tie-
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nen el máximo interés.

12.1 Resolución 1(Revisión completa del C.1. de SEVII^AR-?4)

Recuerda esta Resolución ( la más extensa de las adoptadas)

que los cambios de fondv en relación con las disposiciones de or-

den técnico han quedado reducidos a las enmiendas a la Convención

de 1._96_D aprobadas por la Asamblea de la OCI^I ( a las cuales se

han hecho frecuentes referencias en los Capítulos IU y U de esta

tesis) y a las nuevas Reglas recomendadas por la propia Asamblea

para su inclusión en este Convenio de 1.974; pero afirma que es

necesario llevar a cabo la revisión completa de las disposiciones

de orden técnico de este Convenio de 1.9?4, de modo que el pro-

Qreso tecnológico tenga en ellas el debido reflejo (una constan-

te en la línea de actuación de la OCI^T - hoy 01^ - que se ha man-

tenido con intensidad creciente y c:on una perceptible proyección

de futuro). Pero, además, se refiere al novedoso art. UIII del

Convenio de 1._9?_4, que instaura el denominado procedimiento de

ac^eptación tácita, como medio destinado a hacer posible que tales

disposiciones técnicas revisadas sean aprobadas y entren en vigor

de un modo expeditivo.

La Resolución termina c^nsiderando la labor que el CSivi_ -

está efectuando y la que se propone efectuar con miras a revisar

ampliamente el Convenio, para invitar a la Organización a que pro-

siga su labor en esta esfera, de modo que las disposiciones de

orden técnico se revisen, según resulte necesario, especialmente

en relación con los puntos que tacan las Recomendac-iones del

Apéndice de esta Res.l

12.1.1 Estabilidad de los buques al estado intacto.

Considera esta Recomendación que la referente a la Esta--

bilidad al estado intacto para buques de pasaje y carga de menos

de lU0 metros de eslora (excepto portacontenedores y madereros

con cubertada), aprobada por la Asamblea mediante Res.A.l6?(ES.IU),

de Noviembre de 1.968, y enmendada por Res.A.206(UII), de Octubre

de 1.971, puede no ser adeĉ uada en todos los casos, especialmen-
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te respecto de nuevos tipos de buque que respondan a un proyecto

y a una construcción de c^rácter innovador. Asimismo, entiende

la Recomendación que, en algunos casos, pueden necesitarse disLo-

siciones especiales respecto de la estabilidad al estado intacto. .

de buques de 1^U m y más de eslora. Por ello recomienda que se

tomen las medidas necesarias para poder formular normas interna-

cionales perfeccionadas acerca de la estabilidad al estado in-

tacto de los buques, habida cuenta, entre otras cosas, de las

fuerzas exteriores que, afectando a los mismos en una situación

de mar gruesa, puedan ser causa de zozobra o de ángulos inacepta-

bles dé escora.

Como fruto de esta Recomendación hay que señalar que el

CSI^ de la ^Ciii, después de con^ienzudos estudios, aprobó, en su
-
trigési^ao sexto periodo de sesiones, en Octubre de 1.978, una

Recomendación sobre requisitos de estabilidad al e.i, para buques_ -

auxiliares de las plataformas de perforación en alta mar (c^onoci-

dos como "supplies"), invitando a los Gobiernos a tomar las medi-

das adecuadas para ponerlos en vigor. Así lo hizo el Gobierno es-

pañol, publicando la Orden del I^inisterio de Transportes y Comu-

nicaciones, de fecha 16 de I^arzo de 1.979 (BOE n^. 91, del 16 de

Abril) .

12.1.2 Compartimentado de buques distintos de los de pasaje.

Una vieja aspiración que, una vez más, se plasma en las

Convenciones de SEU II^AR, en forma de Recomendac3ón, aduciendo,

como fundamento, las diversas prácticas que se siguen en distin-

tos a^es, asi como las disposiciones del C.I. s^obre Líneas de

C^rga, 1.966, y las del PIARPOL-?3, en la medida en que guardan

relaa^ión c^on el compartimentado de buques distintos de los de

P^=. También se recuerda que, por lo que hace a la seguridad

de la vida humana en la mar, procede adoptar, en la medida de lo

posible, un mismo enfoque fundamental respecto de todas lae per-

s- onas que se hallen a bordo, ya se trate de pasajeros o tripulan-

tes. En consecuencia, se acnnseja la realización de los necesa-

rios esfuerzos para formular Prescripc^ones internacionales acer-

ca del compartimentado de buques distintos de los de pasaje, ha-
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bida cuenta, entre otras cosas, de la compatibilidad de tales

prescripciones con-^^las c=ĉiones práĉtic^s de servicio. Esta

Recomendación cristalizá adecuadamente en fechas recientes, a tra-

vés de iraportantes enmiendas al Convenio, que han supuesto el so-

metimiento de los buques de carga importantes (distintos de los

buques tanque) a normas de compartimentado, de acuerdti con un

método probabilista, según se anticipó en el subpárrafo 15.2.3

del Capítulo anterior, y se estudiará adecuadamente en el siguien-

te.

12.1.3 ^9edidas de seguridad c.ontra incendios para buques.

Llama la atención acerca de la insuficiencia de las me-

didas de seguridad c.i. destinadas a buques de_c_ arga (distintos

de los buques tanque) y a buques de pasa je que transporten n_o m_a,'_s_

de 36 pasajeros, aleccd.onando a los Gobiernos para que actuen con

miras a adoptar ^aedidas c^mpletas respecto a estos buques, sin

olvidar que están siendo objeto de es^udio las que se han de apli-

car a embarcaciones nov^^edosas y buques para fines especiales.

12.1.4 Dispositivos de salvamento.

Unicamentte para estimular que la labor c^onducente a la

revi.sión total del Cap.III del Convenio quede concluida lo antes

posible. El CSI^ ya había tomado esta cuestión como preferente, en

la fecha de conclusión del mismo, pese a lo cual los resultados

de esta revisión no quedarian plasmados hasta la aprobación de

las enmiendas de 1.983, que serán estudiadas en el Capítulo si-

guiente.

12.1.5 f^aquinaria de propulsión principal.

Recomenda^ión muy genérica, que pondera la necesidad de

elaboración de Reglas para la construcc3.ón, c^ontrol y mantenimien-

to de la maquinaria de propulsión principal (ciertamente de es-
-

casa presencia en los Convenios de SEVI^IAR), habida cuenta de los

incrementos registrados en las dimensiones y potencia de los bu-

ques, y de la intensidad con que estas cvestionee inciden en la

seguridad de la navegación, especialmente en la realización de
.
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maniobras. ^

12.1.6 Espacios de máquinas sin dotac^ón permac^ente. .

Recomienda la elaboración de medidas de seguridad en re-

lación con todos los aspectos de las instalaciones automatizadas

y telemandadas, dedica ndo una atenc^ón especial a la determina-

ción de la dotación mfnima necesaria para hacer frente a situa-

ciones de emergencia. A estos efectos, ac^onseja que se tenga en__..._,

cuenta la influencia que en la seguridad del buque ejerce la re-. . _.__

ducción del neímero de tripulantes como consecuencia de la automa-_ . -

ción naval.

12.1.7 8uques ^ucleares.

Estimula la revisión de las pertinentes disposici_o.ne_s

del Convenio respecto de buques nucleares, tomando en cuenta el

Progreso registrado en el campo de la energia nuclear, la e_^e-

riencd.a adquirida por varios paises en la explotación de buques
-

nucleares y el aumento que, segón lo previsto, se dará en la apli-

cació^ de este sisterna de propulsión. Esta Recomenda^ión tuvo su

adecuada respuesta con la aprobación del Código de Seguridad para.

8uques Mercantes Nucleares (Código de Buques Nucleares), median-

te Res.A.491(XII), de 19 de Noviembre de 1.981, que reemplaza al

texto de las Recomendacd.ones aplicables a los buques nucleares,

constitutivas del Documento adjunto 3 del Acta final de la Con-

ferenc.ia sobre SEVi^IAR-?4, que se a^omentará en el epígrafe si-

guiente. E1 Código es un texto extenso, c^mpleto y riguroso que

depara una guía de seguridad convenida internacionalmente por lo

que respecta al proyect_o,_ la construcc-.ión, la puesta en servicio,

la utilización y la cesación en el servicio de los buques mercan-

tes de propulsión nuclear, poniendo remedio a la insuficiente.

orientación que en cuanto a criterios de seguridad se c_ontiene

en el Domumento adjunto 3 acabado de citar. A1 final del Capítulo

siguiente y ñltimo de esta tesis se dará una referencia abreviada

de este i^s^portantisimo instrumento.

12.1.8 I^edidas de seguridad para ciertos tipos de buques.

e



Pág. 531

C'^ntempla la creación de ciertos tipos de buques a los

que las disposiciones del Cb nvenio para buques de pasaje o de

carga no son de aplicación o no resultan adecuadas o idóneas, con-

siderando la nec^esidad de que el Convenio experimente modificacio-

nes^en ese sentido. A estos efectos, promueve la elaboración y-

perfeccionamiento de medidas de seguridad concretas destinadas a

bugues para fines especiales, embarcaciones novedosas, buques

transportadores de prfl ductos químicos y de gases lic^ ados a gra-

n_ 1, y otros nuevos tipos de buques. A1 menos en lo que respecta

a los quimiqueros y gaseros, esta Recomendac3ón tuvo consecuen-

cias en el texto de la Convención, a través de las enmiendas de

1.983, como se verá en el siguiente Capítulo.

12.1.9 Armonización de disposiciones y definiciones de distintos

Convenios y Códigos.

Se limita a recomendar que prosiga la realizac.3ón de es-

fuerzos encaiminados a armonizar las defimi^iones y las disposi-

ci_on_e_s que, en un mismo contexto, aparecen en el C.I, de SEVI^AR-

?4 y en otros Convenios y Códigos preparados bajo los ar^spicios

de la OC^II, y que, estando relacionadas con un mismo asunto, di-

fieren entre sí. ^

12.1.10 Fusión de Convenios.

Recomienda se realicen los esfuerzos precisos para lograr

la fusión del C.I. de SEVIf^AR-74 y del C.I. sobre Líneas de Car-

ga, 1.966, c^onsiderando la comunidad de objetivos por lo que res-

pecta a la seguridad en la mar. A pesar de la verdad que encierra

esta proposición, la fusión propugnada no ha tenido lugar hasta

el presente, aunque estimo que ello podría ocurrir en el futuro,

bien a través de la inclusión del Convenio sobre francobordo co-

mo un nuevo Capítulo de SEVI^IAR, bien acogiendo su contenido c^o-

mo una enmienda al Cap.II-1.

12.1.11 Transporte de mercancías peligrosas.

Se trata de la última Recomendación de las que integran

esta Resolución 1. Aboga por un Convenio Internac3 onal indepen-

•
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diente sobre transporte marítim© de mercanc3 as peligrosas (que,_.

hasta la fecha, no se ha concluido), considerando el rápido incre-

me- nto experimentado en el transporte de m.p. con los distintos

modos de transporte, en orden a qarantizar un transporte ®xento

de riesgos y ec^onómico mediante la unificación de las reglamenta-

o^ones nac3onales, regionales e interna^ionales pertinentes.

12.2 Resolución 2(Procedimiento de enmiendas y entrada en vi-
gor rápidos del C.I. de SEVIMAR-?4).

Hace una apelación, con especial interés, esta Resolución

al denominado procedimiento de aceptación tácita (Art, UIII de la

Convenc3ón), para hacer que entren en vigor las futuras enmiendas

a las disposiciones de orden técnico del Anexa del Con^enio (pro-

cedimiento que ya f ue ampliamente descrito y c^omentado en el pá-

rrafo 3 de este mismo Capítulo). Pero llama la atenci ón acerca

de que la eficacia del procedimiento depende, en gran medida, de

la existencia de procedimientos nacionales que hagan posible la

rápida aceptación de las enmiendas, por lo c^al insta a los Es-

t d_ a que, cuanto antes, se constituyan en Partes en^el Conve-

nio y a que hagan efectivas las enmiendas ulteriores al mismo

con la rnenor tardanza posible.

12.3 Resolución 3(Derechos de voto en el Comité de Seguridad

^arítima para la aprobación de enmiendas).

Insiste en uno de los aspectos del procedimiento de acep-

tación tácita, recordando que uno de los principales objetivos

de la Conferencia lnternacional sobre SEVI^AR-74 fue incorporar

procedimientos de enmienda perfeccionados a un Convenio destina-

do a sustituir a la Convención de SEVI^AR-60. Teniendo en cuenta

que el Art. VIII del Convenio de 1.974 define el llamado Comité-

de Seguridad ^arítima ampliado (párrafo 3, ut supra) y que es.

prerrogati^a de la Asamblea de la OC^II dar la interpretac^ón

pertinente de la Convención constitutiva de la misma, de cn nfor-

midad ® n lo dispuesto en el Art. 55 de dicha Convención; la

Conferena^a de 1.974 recomienda que la Asamblea haga uso de esta

prerrogativa, de modo que el CS^, pueda seguir, para la ad_ opĉ ián
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de enmiendas a SEUT^AR-74, el procedimiento estipulado en el Art.

VIII ya citado. Efectivamente, la Asamblea acogió esta Recomenda-

ción, adoptando la Res.A.361(IX), de Noviembre de 1.975, por la

que se daba la interpretación c^onveniente al Convenio constitutivo,

a los efectos del derecho de voto en el CS^.

12.4 Resolución 4(Recomendaciones de la Conferencia sobre

SEVI^AR-6^ y Resolu^iones de la Asamblea de la OC^I, re-

lacionadas con las Reglas del C.I. de SEVI^AR-?4).

Es una Resolución notable, porque, en una línea claramen-

te perceptible en las Conferencias sobre SEVI^AR, se ubica en unas

c^oordenadas de coherencia, de cuya posición devienen, indefecti-

blemente, significatiyos beneficios en la parcela prevalente de

la seguridad maritima que tutela la vida humana en la mar.

Como se deduce de su propio título, la Res.4 abarca dos

conjuntos de cuestiones: el de las Recomendaciones de la Confe-

rec:ia lnternacional sobre SEUI^AR-60,.y el integrado por las Re-

solua^ones de la Asamblea de la OC^I, relac^onadas con las Reglas

de la Convención de 1.974.

En el primer apartado, la Conferencia rec:onoce que ha

efectuado una revisión breve (seguramente por falta de tiempo;

una circunstancia frecuente en las Conferencias Internacionales

de c^ontenido técnico) de las Recomendaciones de 1.960, que, ^omo

se recordará, se analizaron con cier^a amplitud en el párrafo 15

del Cápitulo IU de esta tesis. Señala a la atención de los Go-

biernos contratantes las Recomendaciones que siguen siendo a^-

ca_ble_s, y recomienda que la OC^II prosiga el estudio de aquellas

que, hasta la fecha de la Conferencia, sólo en parte han sido

llevadas a la práctica, teniendo en cuenta en su aplicación la

evolución que se haya podido operar desde 1.96D.

Respecto al grupo de Resoluciones de la Asamblea que tie-

nen relaa^.ón directa ® n las disposiciones de orden técnico de

la Conyención de 1.974, se rec^omienda a los Gobiernos contratan-

tes que, al dar aplicación a esta última Convenc^.ión, tengan pre-
^
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sentes dichas Resoluciones, y especialmente las que explican, com-

plementan o amplían las disposiciones de orden técnico del C^I.

-de SEVI^AR-6fl y que siguen siendo aplicables. A estos efectos, se

propone una breve lista ilustrativa: Resoluciones, A.123 (U), de

Octubre de 1.967, sobre sistemas fijos de extinción de incendios

para espacios de categoria especial; A.163(ES.IU), de Noviembre

de 1.968, sobre procedimientos de prueba de reacción al fuego pa-

ra divisiones de clases "A" y"B"; A.166(ES.IU), acerca de direc-

trices sobre la evalua^ión de los riesgos de incendio típicos de

los materiales; A.16?(ES.IU), sobre estabilidad sin avería para

los buques de pasaje y carga de menos de 100 m de eslora; A.206

(U^^I), de Uctubre de 1.971, sobre enmiendas a la Res, anterior,

respecto a buques con cubertada; A.210(UII), sobre mecanismo de

dirección para grandes buques; A.211(VII), sobre medidas de se-

guridad en cámaras de máquinas de buques de carga que periódica-

mente no llevan tripulación; A.214(VII), sobre procedimientos de

prueba para revestimientos primarios de cubiertas; A.215(VII), que

corrige la Res.A.163(ES.iU), más arriba citada; A.266(VIII), de

Noviembre de 1.973, sobre un méto^o uniforme para dar cumplimien-

to a las disposiciones relativas al adrizado en buques de pasaje;

y A.270(VIII), sobre un método de prueba para c-^ertificar la in-

combustibilidad de los materiales de c^nstrucción naval. Todas

estas Resoluciones tienen relac^ión directa con diversas Reglas

de los C aps. II-1 y II-2.

Finalmente, la Conferencia insta a los Gobiernos c^ontra-

tantes, en esta importante Resolución 4, a que acepten, como e gui-

valente a la Parte B del Cap.II-1 del Convenio de 1.974, las Re-

glas de ^ompartimentado y estabilidad para buques de pasaje, equi-

valentes a la Parte 8 del Cap.II del C.I. de SEVI^AR-60, aproba-

das por la Asamblea mediante Res.A.265(VIII), de Nov^embre de

1.973, y de cuyas Reglas se dió referencia en el.párrafo 16 del

Capítulo enterior.

12.5 Resolución 5(Recornendaciones acerca de la utilización

de un solo sistema de unidades en el C.I. de SEVI^AR-74).

^
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s Considera esta última Resolución que, en el futuro, sólo__.__

se debería utilizar un sistema de unidades en la Convención de

SEVII^AR, pero que, en la fecha de conclusión (1.974), no resulta

posible, en la práctica, elic^.nar las unidades del sistema britá-

niĉo; por lo cual recomienda que, en su futura labor, la OC(^I ten-__..__.

ga presente la conveniencia de expresar los valores en unidades

del sistema métrico decd.mal solamente, y en números redondos,

cuando quepa hacer esto sin perjuic~.i.o para nor^aas ya existentes

o prácticas comerciales utilizadas habitualmente; e in_vit_a a la

UC^i a que estudie, asimismo, el "Systéme International d'Unités"_.

(SI), con miras a hacer uso de él en el Convenio Internacional

de SEVII^AR-?4, c^ando esto proceda.

En la actualidad, puede decirse que el SI es el sistema

de unidades generalmente empleado por la Organizacd.ón, no sólo

respec.to de la Convención de SEVIIiAR, sino de todos los instru-

mentos y publicaciones de diversa indole emanados de la misma,

a lo cual ha contribuido, en buena medida, la adopción del sis-

tema por parte de los paises anglosajones.

13.- Doc^mento Adjunto 3 al Acta final (Recomendaciones aplicables

a los buques nucleares).-

Se trata de una transcriprción casi literal del Anexo C al

C.I. de SEUI(^AR-60, que se estudió en el párrafo 14 del Capítulo

precedente. A lo sumo, sólo podrian destacarse ciertos cambios

terminológicos que no afectan a la esencia del texto, como la

sustitución de la expresión sistemas de reserya por la de s_ te-

mas de respeto, la de la palabra revestirniento por la de envuel-__^ ---

tas, la de tripulación por dótación, o las de i^anual de funcio-

na.miento y Evaluación de seguridad por las de i^anual de instruccio-

nes y Expediente de seguridad, respectivamente, según ya quedaron

reflejadas, las dos últimas, en las Rs. 7 y 8 del Cap.UIII, alu-

didas en el párrafo 11, ut supra.

Como también se dijo en el subp. 12.1.? precedente, estas

Recomendaciones fueron sustituidas, en Noviembre de 1.981, por
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* el C©dig© de Seguridad para Buques ^®rcantes Nucleares, un texto

prof undo, completo^-y^-extenso, que será estudiado resumidamente

en el Capítulo siguiente.

•
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