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En los mares
del mundo

| Operacion en el Mar del Norte. El Alba
| FSU traslada el petroleo extraido del fondo
del mar a un barco shuttle.

El “Nuevo Leén”, uno de los cuatro

porta-contenedores construidos para la

: % naviera mejicana TMM, con servicio en
el Océano Atlantico.

El “Hilda
Knutsen”, un
transportador
de productos
quimicos.

Central eléctrica flotante de dos motores
diesel de dos tiempos construidos en
consorcio con la empresa japonesa Mitsui,
suministra 200 MW en Mindanao, Filipinas.

El “Prinsesse Ragnhild”
es un crucero de 1752
pasajeros transformado
para la naviera Color Line. El barco fue modernizado y
alargado en 35 metros. Camarotes y servicios del mas
alto nivel de lujo y seguridad.

Uno de los interiores del ferry para 1.300
pasajeros construido para la naviera
Limadet, en servicio en el Estrecho de . .
Gibraltar, Ferry de 200 m de eslora para trenes y vehiculos con capacidad para 600
pasajeros en camarotes. En construccion para la naviera Sweferry, que
cubre el intenso trafico de ferrocarril-ferry entre Suecia y Alemania.

ASTILLEROS
ESPANOLES

AESA en Cadiz, Puerto Real, Sestao y Sevilla; Astano en Ferrol; Astander en Santander;

Juliana en Gijon; Barreras en Vigo; MDE en Manises.
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EDITORIAL

SEGURIDAD MARITIMA

ada afio se producen numerosos accidentes de bugues que, en muchos casos, dan a lugar a la pérdida de
los mismos, a la contaminacion del medio ambiente marino y, lo que es mas grave, a la pérdida de muchas
vidas humanas. Durante 1.996 murieron o desaparecieron 690 personas, como resultado de las pérdidas
de 179 buques.

Para garantizar la sequridad de los buques, las Autoridades de los Estados de bandera exigen la aplica-
cion de las Normas aprobadas por la Organizacion Maritima Internacional (OMI). Sin embargo se observa
una falta de aplicacion y observancia de las normas internacionales por parte de algunos Estados.

El Memorandum de Paris reconoce la necesidad de una accidn efectiva por los puertos de los Estados pa-
ra prevenir la operacion de los buques subestandar y establece la obligacion de cada Autoridad Maritima
a mantener un sistema de control en sus puertos (Port State Control), a fin de garantizar que los buques
extranjeros que entren en sus puertos cumplen todos los requisitos de los Convenios internacionales.
Asimismo establece la obligacion de cooperar e intercambiar informacion entre si.

La mayoria de las deficiencias observadas por los inspectares de la region MOU son el resultado de la fal-
ta de un mantenimiento adecuado, que afecta directamente a la seguridad de la tripulacion. Por tanto, la
consecuencia inmediata que se deriva de la aplicacion del MOU es la mejora de la seguridad y la inopera-
tividad de los buques subestandar.

Creemos que la entrada en vigor del Codigo Internacional para la Gestion de la Seguridad (ISM) y sus co-
rrespondientes certificados, el 1 de julio de 1.998 para los buques de la fase |, puede mejorar la situacion,
ya que las empresas navieras manejaran conceptos de gestion de la Calidad o el de Empresa Cualificada
bajo Normas de calidad reconocidas.

Los operadores de buques subestandar deberan adecuar su empresa para el cumplimiento de los reque-
rimientos del cadigo, o no obtendran las certificaciones que les acrediten para poder operar los buques.

Como han senalado varias companias navieras (P&0, CARNIVAL, MAERSK, CHANDRIS, etc.), de la apli-
cacion del codigo ISM se derivaran los siguientes beneficios:

» Mayor conacimiento de las cuestiones de seguridad y legislacion.

* Reduccion de los costes administrativos y de operacion

= Niveles mas altos de competitividad.

« Uniformidad de procedimientos en muchas de las actividades de las compaiiias.

La actuacion de la Administracion espafiola es correcta en el contexto de la region MOU, y a partir de 1.993
ha superado de forma continuada el compromiso de inspeccionar al menos el 25 % de los buques indivi-
duales extranjeros que acceden a nuestros puertos. Sin embargo, creemos que para que se pueda incre-
mentar ese porcentaje, se deberia aumentar la dotacion de inspectores maritimos. Asimismo, dentro del
proceso formativo abordado por la Direccion General de la Marina Mercante, se deberia ampliar la gama
profesional de los inspectores, al objeto de que su perfil profesional les permita incidir por igual en todos
los tipos de deficiencias que se senalan en el articulo de nuestro companero Ignacio Navascués, que se pu-
blica en este numero de la Revista.
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Facilitamos la cer
de sus sistemas ¢

¢ Puede usted cumplir con los requisitos del
Cédigo 1SM y obtener la certificacion de acuerdo

con sus necesidades?

Ahora puede — con el Esquema de Certificacion de

LR para Operadores de Buques.

No solo podemos certificarle sino que podemos

ayudarle a obtener la certificacién mediante:

* Formacion en las dreas de auditorias internas,
auditor maritimo IRCA y familiarizacion con el
Codigo 1sM.

¢ Auditorias diagnéstico previas al desarrollo e
implantacién del sistema y auditorias de pre-

certificacion previas a la certificacion final.

Todas las auditorias se llevan a cabo por auditores

locales con experiencia en la operacién de buques.

La certificacion de sistemas de gestion es mas facil

de lo que usted piensa.

Lloyd’s Register
Princesa 29, 1°
28008 Madrid, Spain
Tel: +34 1 540 1210
Fax: +34 1 541 6268
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REPORTAJE

BARRERAS ENTREGA EL
PORTACONTENEDORES
“MARQUES DE COMILLAS”

A LA COMPANIA TRASATLANTICA

Barreras, del Grupo ASTILLEROS ESPANOLES, la entrega del

portacontenedores “Marqués de Comillas”, con capacidad
para transportar 973 contenedores, que es el primero de los dos
buques contratados al astillero, por un precio de 7.000 millones
de pesetas, por la Companiia Trasatlantica Espafiola, propiedad de
Transportacion Maritima Mexicana (TMM), que a principios de es-
te ano adquirid la totalidad de las acciones de la sociedad a Naviera
de Odiel. Esta tltima habia comprado Trasatlantica al desapareci-
do grupo puablico TENEO.

E | pasado mes de octubre ha tenido lugar en el astillero H. J.

La botadura del sequndo buque - “Fernando M. Pereda’™ ha te-
nido lugar el dia 17 de octubre.

El buque, con todo su equipo y maquinaria, esta construido de
acuerdo con los reglamentos y bajo vigilancia especial del Lioyd’s
Register, a fin de alcanzar la cota: + 100 A1 CONTAINER SHIP +
LMC - UMS. Las condiciones ambientales consideradas para el
disefo son:

Temperatura del aire:

- Verano: 32°C, H.R.60 5
- Invierno: - 20 °C

Temperatura del agua del mar: 32 °G/0 °C
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REPORTAJE

El bugue dispone de doble fondo. El espacio de carga estd di-

Caracteristicas principales: vidido por ocho mamparos transversales en siete bodegas.
Eslora total 149,20 m Para mejorar la maniobrabilidad dispone en proa de dos hélices
Eslora entre perpendiculares 135,00 m transversales.
Manga 23,00 m
Puntal a la cub. principal 11,20 m Acomodacion
Calado maximo 8,30 m
Calado de proyecto 740m El bugue dispone de habilitacién para 16 personas:
Peso muerto al calado de proyecto 13.300t
Registro bruto 9.400 gt * Cubierta toldilla:
Potencia de propulsién 8.580 KW - Oficina del bugue
Velocidad de servicio 17,70 nudos - Comedor de estar de oficiales
Autonomia 7.500 millas - Cocina
Capacidades: - Comedor, de tripulacion
Contenedores 973
Fuel oil 860 m* (*) * Cubierta 1%
Diesel oil 283 m’ - Gimnasio
Aceite lubricante 67 m’ - Enfermeria
Agua dulce 200 m? - Camarote piloto
Agua de lastre 4700 m3 (**) - Camarote 2 tripulantes con su aseo
Lastre para correccion de la escora 2x150m?
* Cubierta 2%
(*) sin tanques de sedimentacion y de servicio diario - Cuatro camarotes con su aseo, para 4 tripulantes
(**) incluye agua de lastre para correccion de la escora - Un camarote para 2 tripulantes, con su aseo
* Gubierta 3%
- 1 camarote de oficial, con su aseo y despacho
Formas - 1 camarote de oficial, con su aseo
- 1 camarote de oficial, con su aseo
El buque tiene bulbo en proay popa de espejo. No dispone de asien- - 1 camarote de oficial, con su aseo
to ni astilla muerta y las cubiertas no tienen brusca ni arrufo.
Cubierta 4%
En el desarrollo de las formas del buque se ha prestado una aten- - Camarote del capitan, con su aseo y despacho
cion especial a la posicidn longitudinal del centro de carenas al - Camarote del armador con su aseo
objeto de que |a resistencia al avance sea minima en las distin- - Sala de juntas
tas situaciones de carga, y al mismo tiempo que disponga de - Camarote del Jefe de Mdquinas, con su aseo y despacho

estabilidad satisfactoria.
Velocidad y autonomia

En condiciones de pruebas (casco limpio, aguas profun-
das y en condiciones de mar y viento no superiores a
Beaufourt 2), al calado de proyecto de 7,4 my con el mo-
tor propulsor desarrollando su potencia maxima continua,
el buque puede alcanzar una velocidad de 17,7 nudos.

La autonomia del buque a la velocidad de servicio de
17,7 nudos es de 7.500 millas.

Ny
f LN

Disposicidn general i - &y

La superestructura y camara de maquinas estan situa-
das a popa.
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REPORTAJE

Sobre la cubierta puede transportar un total de
609 contenedores de 20 pies, de ellos 100 re-
frigerados, o bien 11 de 20 pies y 299 de 40 pies.

Las tapas de escotilla de las bodegas estan
dimensionadas para la estiba y transporte de
3 -5 capas de contenedores en alturay 7 en
manga. Los paneles de las escotillas son del
tipo pontdn y estan disefiados para que pue-
dan desmontarse por separado y que su pe-
so no exceda de 30 t. por pontdn. Para su
manejo y la carga/descarga de los contene-
dores se utilizaran las grias del puerto.

Sobre las tapas de escotilla de las bodegas
n® 3y 4 pueden apilarse contenedores de
45 pies de longitud. Ademas, podra trans-
portar pallets de 2,5 m de ancho sobre las
tapas de escotilla de las 7 bodegas.

* Cubierta puente:
- Local de derrota
- Comunicaciones
- Navegacian
- Control de carga
- Consola de mandos

El buque dispone en cubierta principal del local del grupo de
emergencia, lavanderia, vestuario, local de la planta de aire acon-
dicionado, panoles, gambuza seca y refrigerada.

Carga

El'buque dispone de siete bodegas con longitud suficiente para
estibar longitudinalmente dos contenedares de 20 pies o bien
uno de 40 pies. La capacidad total de contenedores en las bo-
degas es de 364 de 20 pies, 0 bien 12 de 20 pies y 176 de 40
pies.

En las bodegas de proan® 1y 2 puede
transportar cinco capas de contenedo-
res, tres de 8,5 pies y las otras dos de
9,5 pies de altura, mientras que en ca-
da una de las otras cinco bodegas (n®
3 a7) puede transportar cuatro capas
de contenedores, dos de 8,5 pies de al-
turay las otras dos de 9,5 pies.

La estiba en las bodegas es totalmen-
te celular para los contenedores de 40
pies y con guias laterales y accesorios
en el doble fondo para asegurar los co-
nos de la primera capa de contenedo-
res de 20 pies.

El bugue no dispone de equipo de carga propio pero la cubierta
principal estd reforzada en una banda para la futura instalacion
de dos grias capaces de efectuar la carga de los contenedores.
Asimismo se ha tenido en cuenta la repercusion de la instalacion
sabre las condiciones de carga v estabilidad.

Control de carga

Para control de la carga dispone de los siguientes equipos:

- Mando e indicacién de niveles de tanques y calados

- Equipo de control de carga del buque

- Equipo de control de temperatura de los contenedores refri-
gerados

- Equipo de calculos de resistencia v trincados

Propulsion

El “Marqués de Comillas”esta propulsado por un motor de dos
tiempos, reversible, MAN B&W 6550, fabricado en |a factoria
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de Manises Diesel Engine, del
Grupo ASTILLEROS ESPANOLES,
que desarrolla una potencia méaxi-
ma continua de 8.580 KW (11.640
BHP) a 127 rpm, y que acciona una
linea de ejes y una hélice de paso
fijo.

El buque lleva instalados los si-
guientes equipos auxiliares de la
maquinaria:

- Caldera mixta

Una caldera de quemador para Q. -
de 380 ¢St a 50 °C y D.0. para
puesta en marcha. Capacidad de
1.500 Kg/h de vapor saturado a 7 bar.

Una seccion de tubos de humo dimensionada para producir, con
un grado de ensuciamiento del 15 %, 1.300 Kg/h de vapor satura-
do a7 bar, utilizando gases de escape del motor al 85 % de su M.C.R.

- Caldera de emergencia para vapor saturado, tipo 0,50, con pro-
duccion de 500 Kg/h de vapor.

- Una unidad de adquisicion de sefiales SAX

- Una unidad de control de proceso

- Un sistema de enfriamiento centralizado para los circuitos de refri-
geracion del motor principal y los motores auxiliares. Sera realiza-
do con agua dulce enfriada en enfriadores centralizados con placas
de titanio, las cuales seran circuladas con agua de mar.

- 2 purificadoras auto-limpiantes de F.O., de 2.600 I/h, 15,5 KW

- 2 calentadores de vapor para el servicio de F.0..

- 1 purificadora de D.0. de 5.000 I/h, 15,5 KW

- 1 purificadora de aceite de 1.200 I/h, 4 KW

- 1 calentador eléctrico para la purificadora de aceite

-1 calentador a vapor para la purificadora de aceite

- 1 equipo de preparacion de combustible con todos sus ser-
vicios, viscosimetro, etc.

- 2 botellas de aire de arranque para el M.P. de 3.500 1.

- 2 electrocompresores de aire de 113 m¥h a 30 Kg/cm?

- 1 botella de aire para los MM.AA. de 500 |, a 30 Kg/cm®

- 1 botella de aire de 500 I, a 30 Kg/cm2, para servicios generales

- 2 compresores de aire de 30 m¥h a 15 Kg/cm?, para relleno de
la botella del aire del circuito de baja

Planta eléctrica

La energia eléctrica que necesita el bugue es suministrada por
cuatro alternadores de 810 KW, 380 V, 50 Hz, accionados por
motores GUASCOR de 846 KW a 1.500 rpm..

También dispone de un alternador de emergencia y puerto de
150 KVA.

Auxiliares de casco

- Un tanque hidroforo de 1.000 |, con sus bombas y potabili-
zador, para el servicio sanitario de A.D. fria y caliente

- Un generador de A.D. de 25 t/dia

- Un separador de sentinas de 2,5 m*%h

- Un planta de tratamiento de aguas residuales

- Un incinerador

- Dos hélices transversales, de paso controlable, de 600 CV, cada una

- Un servomotor del tipo de émbolos con valvulas automaticas de
seguridad, para accionamiento de un timén compensado

- Sistema de fondeo completo, compuesto por:
- 2 molinetes-maquinilla de accionamiento electrohidraulico
- maquinillas de amarre, de tensién constante, a proa
- maquinillas de amarre, de tension constante, a popa
- panel principal de mando centralizado y dos en los costados

- Un bote salvavidas totalmente cerrado con el equipo corres-
pondiente cumpliendo SOLAS

- Un bote de rescate seglin reglamentacion

- Una balsa salvavidas en proa, segtin SOLAS

- Dos balsas salvavidas inflables con capacidad de 20 personas
cada una, dispuestas a cada costado

- Varadero y pescante para el bote de caida libre

- Dos graas, una a cada costado, para el servicio de la gambu-
zay pertrechos

- Sistema de proteccion del casco por corrientes impresas

- Sistema de indicacion de niveles a distancia

- Sistema de indicacion de trimados y calados a distancia (proa,
popay cuaderna maestra)

- Sistema fijo de extincion de incendios por CO2 para camara de
maguinas, local de depuradoras y bodegas

Equipos del Puente

En el puente de gobierno el buque dispone de equipos de:
- Navegacion - Control de carga - Derrota - Comunicaciones

713 - NOVIEMBRE 1997 m INGENIERIA NAVAL N° 743



REPORTAJE

LA PLATAFORMA DE PRODUCCION
FLOTANTE “PETROBRAS 26” DEJA
ASTILLEROS CADIZ
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TILLEROS ESPANOLES, ha transformado una antigua

y algo decrépita plataforma semisumergible, construida
en Rusia, en una moderna unidad de produccion flotante, para
operacion en aguas de 900 m. de profundidad en el campo
Marlim de Brasil.

E n un plazo de 20 meses, Astilleros Cddiz, del Grupo AS-

Afinales del pasado mes de septiembre salio de Astilleros Cadiz
la plataforma de produccion flotante “Petrobras 26", propiedad
de la compaiiia pablica brasilefa Petrobras.

A su llegada a Brasil tendran lugar las operaciones de fondeo,
interconexion de los riders, y las pruebas finales. El comienzo
de la produccion en tres pozos esta previsto para el proximo
mes de enero.

—_———
===

La plataforma, de 92 m de eslora, 64
m de manga, 65 m de puntal y 18.500
o : t. de peso, trabajard en 17 pozos de
ol produccion y 9 pozos de inyeccion de
agua, con una capacidad de proceso

3 de 100.000 barriles diarios de petro-

‘ leo y 3 millones de pies clibicos de gas.

Gracias a esta considerable capacidad
de produccidn, la unidad “Petrobras
— 26"jugard un papel importante contri-
buyendo al objetivo del gobierno bra-
silefio de incrementar la produccion
del pais desde 900.000 barriles a
1.500.000 barriles diarios en un pla-
z0 de 3 anos.

Al comienzo de 1.995, Odebrecht gand el
CONCUrso para suministrar una unidad de
produccion flotante. Guiado por Petrobras,
compro la plataforma semisumergible
“lliad”, un disefio de Friede & Goldman
Enhanced Pacesetter, contratada origi-
nalmente por un contratista de perfo-
racion de Rusia. La plataforma habia
sido comprada por una compafia no-
ruega, propiedad a partes iguales de
Jan Erik Dyvi y Kvaerner, para su terminacidn en el astillero ru-
so de Vyhorg como una plataforma multipropasito.

Eleccion de Astilleros Cadiz

El disefio basico de la plataforma fue desarrollado por Petrobras,
incorporando toda su experiencia tecnoldgica en operaciones
offshore. Astilleros Cédiz fue elegido gracias a sus ventajosas
condiciones de trabajo y a que dispone de un dique seco con las
dimensiones adecuadas para el trabajo a realizar.

Estaba previsto que el trabajo comenzara en enero de 1.996 pe-
ro la plataforma no llegd en la fecha prevista. En diciembre de
1.995, en el viaje desde Vyborg, se rompio el remolque debido
al temporal existente en las costas del noroeste de Espanay du-
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rante 24 horas estuvo a flote sin control, antes de que el re-
molque se restableciera. La plataforma llego a Cadiz el 4 de ene-
ro de 1.996.

Una conversidn importante

La conversion ha sido una construccion casi totalmente nueva,
ya que se encontr6 que una gran parte de los equipos, tuberi-
as y estructuras del casco eran inadecuados para el nuevo pa-
pel de la plataforma.

Fernando Yllescas, director del proyecto de Astilleros Espafioles,
ha declarado que “era sélo un casco. Nuestro principal proble-
ma era la falta de informacidn sobre la estructura, por parte del
astillero Vybord. Al no poder conseguir planos de su construc-
cion original, no pudimos comenzar a cortar acero hasta abril de
1.996, lo que supuso una demora en el comienzo del trabajo.
Después tuvimos que realizar un considerable nimero de repa-
raciones a las soldaduras y a las columnas y amarras”.,

“La plataforma lliad no disponia de blisters en las columnas cen-
trales para conseguir una estabilidad correcta, por lo que hubo
que instalarlos. De hecho, ese trabajo lo iba a realizar el arma-
dor anterior pero, no lo hizo y, por tanto, tuvimos que redise-
fiarlo nosotros”.

“Se requirieron dos pontonas adicionales de 390 t. de peso. El
proyecto requeria que la cubierta principal se ampliara desde
62,4 m x 49,2 m hasta 75 m x 70 m. Se habia considerado que
el trabajo estructural se realizara en Rusia pero se desistid de
ello debido a que el mal tiempo en invierno podia ocasionar un
gran retraso”.

“De hecho”, ha declarado Fernando Yllescas, “en aquella fecha
no se conocia exactamente qué equipos se instalarian y las me-
didas se cambiaron tres veces”.

El reto de la cubierta “spider”

Petrobras decidio que queria tener los manifolds de petrdleo y
gas en una cubierta “spider” situada bajo la cubierta principal,
al objeto de evitar que los risers y tuberias estuviesen sobre las
columnas.

Por tanto, se fabricé una cubierta de 40 m x40 my 600 t. de pe-
so y se instalaron lo equipos. “El problema consistia”, declara
Fernando Yllescas, “en como montarla”. ;Debiamos cortar un
agujero en la cubierta principal y probar a maniobrar a través de
él, o debiamos introducirla a flote?. Decidimos el método flo-

tante a través de una barcaza”.

“Tener todos los manifolds y valvulas de gas v las instalaciones
de importacién/exportacion “en el piso inferior” de la cubierta
principal aumentaba la preocupacion por los aspectos de se-

guridad, ya que, en el caso de que existiese una pérdida de gas,
podria ocurrir una grave explosion. Por ello, montamos aisla-
miento a prueba de incendios y “blast” entre las cubiertas y en-
cajonandolo en todas las valvulas con aislamiento”.

Acomodacion

Se requeria una acomodacidon para 100 personas. La idea ori-
ginal de reutilizar la acomodacidn existente fue desechada y
en el astillero se ha construido una caseta nueva de 3 niveles
y 5.200t. Los problemas se plantearon en los trabajos de
su instalacion, en algunos de los que se utilizaron las dos gri-
as de la plataforma original, construidas en Rusia. Las gru-
as del astillero tienen una capacidad de elevacion de 200 t.
por lo que el montaje de la caseta debia realizarse en peque-
nos blogues. Por otra parte, tienen un alcance limitado por lo
que fue necesario cambiar la posicion de las unidades hasta
siete veces.

Otros trabajos
Entre otros trabajos realizados, se pueden citar los siguientes:

- Construccion de una cubierta para helicopteros.

- Construccion de una torre de comunicaciones y chimenea de
quemadores.

- Polines para el nuevo equipo y maquinaria.

- Instalacion de un nuevo sistema de amarre de cadenas y ca-
bles combinados.

- Ampliacion del sistema de lastre.

- Controles de valvulas.

- Sistemas de ventilacion de tanques.

- Instalacion de dos generadores de emergencia.

- Instalacion de equipo eléctrico.

- Botes y balsas salvavidas.

- Instrumentacion y sistema de control computerizado.

- Renovacian de gruas, debido a las problemas para obtencion
de piezas de respeto.

- Automatizacion del proceso completo de produccion de pe-
troleo.

- Instalacion de la planta de produccion de 100.000 barriles de
petrdleo diarios, incluyendo tres turbo compresores, tres tur-
bo generadores, quemadores vy la instrumentacion v el siste-
ma de control correspondiente.

- Desmontaje e instalacion de una cdmara de bombas nueva ya
que, aunque se esperaba mantener la cdmara de bombas ori-
ginal, durante el trabajo se descubrié que nunca habia sido
certificada.

Para la instalacion de la cubierta del helicoptero, de alumi-
nio, fabricada en Noruega, fue necesario esperar a que hubie-
ra una marea muy baja para que la plataforma estuviera mas
baja y la gria pudiera alcanzar la parte alta de la caseta de aco-
modacion. m
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REPORTAJE

1ISO 9000 Y MODELO EUROPEO
DE EXCELENCIA EMPRESARIAL

1.- INTRODUCCION

El pasado mes de mayo y durante dos dias, se realizé en PY-
MAR un Seminario sobre 1SO 9000 y Modelo Europeo de
Excelencia Empresarial, en el que participaron destacados re-
presentantes de los siguientes Astilleros y Organismos:

- Astilleros Canarios, S.A.

- Astilleros de Huelva, S.A.

- Astilleros Zamacona,S.A.

- Astilleros Balenciaga.

- Construcciones Navales P. Freire,
- Construcciones Navales Santodomingo, S.A.
- Factorias Vulcano, S.A.

- Factoria Naval de Marin, S.A.

- Union Naval de Levante, S.A.

- Astilleros Pasaia, S.A.

- Direccion General de Industria.

La organizacion corri6 a cargo de Miguel Moreno, Director de
Promocidn y Desarrollo de PYMAR. El Seminario fué impartido
por el autor de este reportaje, Director General de una Empresa
de Consultoria, miembro del Club Gestion Calidad y de la
European Foundation for Quality Management. La experiencia
practica de un Astillero que esta evolucionando de un sistema
de Aseguramiento de la Calidad segtn la Norma 1SO 9000 a
un Plan de Calidad Total segtn el Modelo Europeo, la expuso
Francisco Baixauli, Coordinador del Programa de Calidad Total
de la Union Naval de Levante.

2.- SISTEMA DE CALIDAD SEGUN LA NORMA IS0 9000

Un sistema de aseguramiento de la calidad segtn la Norma 1SO
9000 tiene como objetivo garantizar que el Astillero es capaz de
entregar buques conforme a los requisitos formalmente acor-
dados con el cliente y aumentar la satisfaccion de los mismos,
todo ello a través de la comprobacién y control de todas las eta-
pas del proceso desde la revision del contrato hasta el servicio

Joaquin Membrado Martinez{*)

postventa y de acuerdo a un sistema documental de la calidad
en el que se encuadra el Manual de Calidad, los Procedimientos,
Reglamentacion especifica, etc.

Estos mecanismos de control nos van a permitir detectar fallos
(“no conformidades “) a lo largo de nuestro proceso, incluido
el diseno, las compras, la subcontratacion y las etapas poste-
riores a la entrega del buque, y analizarlos y tomar medidas co-
rrectoras y preventivas en su caso, para evitar su repeticion.

Para ello se requiere que la direccidn defina una politica de ca-
lidad, unos objetivos de calidad de acuerdo a los objetivos em-
presariales y que revise el sistema de calidad periodicamente
para asegurarse de que realmente conduce a mejoras de la ca-
lidad en reduccion de defectos, tratamiento de quejas, recla-
maciones y otros parametros claves de la calidad de los procesos.

Al personal se le exige que esté formado adecuadamente de
acuerdo a un plan establecido para desarrollar su trabajo co-
rrectamente.

3.- EL MODELO EUROPEO DE EXCELENCIA EMPRESARIAL

La Calidad Total es un paso mas alla del aseguramiento de la ca-
lidad, y se ha convertido en una nueva forma de gestion em-
presarial que tiene como objetivos aumentar la satisfaccion
del cliente y mejorar los resultados empresariales en el mas am-
plio sentido del término.

El Modelo Europeo de Calidad Total, basado en el premio del mis-
mo nombre, instituido por la European Foundation for Quality
Management, constituye un conjunto de criterios que permiten
analizar la calidad de la gestion de una empresa y sus resultados.

El Modelo Europeo, hoy llamado de Excelencia Empresarial, tie-
ne nueve criterios que se agrupan en Agentes y Resultados.
Agentes son los medios que pone la empresa para conseguir
unos Resultados.

(*) Doctor Ingeniero Naval, Secretario General del Club Calidad de la Comunidad Valenciana , Director General de Calidad y Direccion S.L., Licenciatario de
Modelo Europeo por la European Fundation for Quality Management,(E.F.Q.M.).
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WHEN IT COMES TO SAFETY AT SEA,
ONE NAME CoMEs To THE SURFACE.

Nobody works harder than ABS to help make FPSOs as safe as possible.

We look at them from the system viewpoint rather than as individual components.
In fact, we're the first to create a guide for building and classing FPSOs.

ABS support ranges from design review through construction and in-service inspections.
All of our services are backed by the industry’s highest quality standards.

For more information on how we can help you ensure the safety of your FPSO, contact
us today.

NEW YORK (212) 839-5000 + HOUSTON (713) 873-0700  SINGAPORE (65) 2768700 + LONDON (44-71) 247-3255
MADRID (34-1) 556-7161
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REPORTAIJE

MODELO EUROPEO DE EXCELENCIA EMPRESARIAL

GES;:_ON SATISFACCION
PERSONAL DE;E] Fl'DEURIf%\éAL
90 PUNTOS
I RESULTADOS
DE LA
LIDERAZGO ESTR'?EG'A SISTEMA DE SATISFACGION ORGANIZACION
oNTGs M rrCicon W CAVOT W CHCUTE M L cooouoos
BoRLNIEE * NO ECONOMICOS
I 150 PUNTOS
RECURSOS IMPACTO
90 PUNTOS SOCIAL
60 PUNTOS
L
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El primer criterio, y probablemente el mas decisivo, es el Liderazgo
que se refiere a la forma en que el grupo directivo dirige la em-
presay se materializa en la definicion de valores de calidad total,
la definicidn de los mismas a toda la organizacion, el actuar co-
mo ejemplo y modelo de esos valores, el implicarse personal-
mente con clientes, proveedores y organizaciones externas, el
dar y recibir formacion y practicar el reconocimiento.

El segundo criterio analiza la planificacion estratégica de la em-
presa, como se formula la estrategia a partir de informacion
relevante del entorno general (situacion politica, econdmica,
sociocultural, legal, ...) v, del entorno especifico (clientes, pro-
veedores, competencia) y del diagnastico interno, como la es-
trategia se traduce en planes y objetivos que son implantados,
comunicados, seguidos y mejorados de forma continua.

La gestion de personal se contempla en el tercer criterio, in-
cluyéndose |a definicion de planes de personal basados en
la politica y estrategia, la contratacion, la definicion de pla-
nes de formacion y su seguimiento y consecuencias, los pla-
nes para implicar al personal a través de programas de
sugerencias, equipos de mejora y el aumento de poder de
decision por medio de “empowerment” y finalmente el dis-
poner de unos planes de comunicacion interna ascendente,
descendente v lateral.

El cuarto criterio esta dedicado a la gestion de todos los recur-
s0s de la empresa, esto es, recursos financieros, sistemas de
informacion, gestion de proveedores, medios materiales, edi-

ficios, equipos, instalaciones, inventario, medios tecnoldgicos
y la propiedad intelectual.

Un aspecto fundamental para la buena gestion de una empresa es
la gestion de los procesos, lo cual se contempla en el quinto cri-
terio. Llamamos, proceso a un conjunto de actividades interrela-
cionadas entre si que dan valor afiadido . En el criterio se comienza
analizando el proceso de captacion de las necesidades del cliente
externo. El sistema de calidad conforme a normas esta también
contemplado. A continuacion se evalia la identificacién de proce-
s0s clave para el éxito del negocio, el nombramiento de “propie-
tario” de los mismos, su seguimiento por medio de indicadares
y la mejora continua o radical de todos ellos.

Unas buenas practicas de gestion como las descritas anteriormen-
te deben conducir a unos restitados excelentes tanto en tendencias,
cOmO en comparacion con objetivos, como en comparacion con
el sector en que se ubique la empresa. Un enfoque hacia el cliente
desde el punto de vista tanto estratégico, como operacional hard que
el cliente esté mas satisfecho (criterio 6) medido a través de la per-
cepcion que tiene de los productos vy servicios de la empresay que
esté dispuesto a recomendarle y a repetir su compra.

Una buena gestion de personal hara que los empleados estén
mas satisfechos (criterio 7), lo cual se puede conocer a través
de encuestas de satisfaccidn u otros mecanismos que permiten
conocer la percepcion del personal con los aspectos clave de
motivacion y satisfaccion y otros indicadores relacionadas ta-
les como absentismo, rotacion, etc.
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El octavo criterio analiza la percepcion que tiene la sociedad don-
de se ubica la empresa, y qué resultados esta obteniendo en pro-
teccion medioambiental.

Todo lo anterior debe conducir a unos buenos resultados em-
presariales (criterio 9), tanto financieras (facturacion, cashflow,
beneficios,...) como no financieros (calidad, plazos de entrega,
inventario,...).

El Modelo Europeo de Excelencia Empresarial constituye una
magnifica herramienta para evaluar la gestion y resultados de
un Astillero, por comparacion con los criterios, lo que nos va a
permitir establecer los puntos fuertes y las dreas de mejora, y
a partir de los mismaos definir un Plan Estratégico de Calidad
Total, que deberé de materializarse en una serie de proyectas es-
pecificos que hagan a la empresa més competitiva.

4.- DESARROLLO DEL SEMINARIO

El Seminario sigue la metodologia de la evaluacion de un caso
practico ficticio, Astilleros y Talleres Aldecoa, que implantd un
sistema de calidad con el que obtuvo la Certificacion 1SO 9000.
Si bien este sistema hizo que mejorara la calidad del bugue en
términos de reduccion de defectos en las distintas etapas del
proceso constructivo incluido el disefio, sin embargo, deteriord
los plazos de entrega, lo que no satisfacia a los clientes, y em-
peord notablemente el ambiente laboral, fruto en parte de las
mayores exigencias que imponia el nuevo Sistema.

Todo ello hizo que el Director del Astillero tomara la decision
de dar un paso mas e iniciar un Plan de Calidad Total con arre-
glo al Modelo Europeo, que al cabo de tres afos habia ayu-
dado a hacer el Astillero mas competitivo. Ello implicé algunos
cambios en el equipo de direccion de aquellos mandos “em-
penados” en continuar con los esquemas tradicionales de di-
reccion y continuidad de actividades, y opuestos o poco
entusiasmados con los cambios. Ademas requirid un Plan de
Recursos Humanos, en linea con lo expuesto en los criterios
3y 7 del Modelo Europeo, que condujo a un cambio de cul-
tura de empresa.

La primera parte del Seminario estd dedicada al andlisis de la
implantacion y resultados de la ISO 9000, y en la sequnda se
evala el plan de Calidad Total segtin el Modelo Europeo.

Los asistentes se retinen en grupos para evaluar cada uno de
los criterios y consensuar los puntos fuertes, areas de mejora y
puntuacion.

El Seminario fue valorado con una puntuacion global de 4,07 so-
bre 5, y con comentarios favorables, manifestando varios de los
Astilleros presentes su deseo de iniciar Planes de Calidad inspi-
rados en el Modelo Europeo. s

Filial en Espana:
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INFORME

CONVENIO INTERNACIONAL PARA
LA SEGURIDAD DE LA VIDA
HUMANA EN LA MAR (SOLAS) DE
1974. ENMIENDAS APROBADAS
EN LOS ULTIMOS ANOS

ANTECEDENTES

De todos los convenios internacionales
que se ocupan de la seguridad maritima,
el mas importante es el Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en la Mar (SOLAS).

Es también uno de los mas antiguos, ha-
biéndose adoptado la primera version del
mismo en una conferencia celebrada en
Londres en 1914,
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Desde entonces ha habido otros cuatro
convenios SOLAS: el segundo fue adop-
tado en 1929y entrd en vigor en 1933; el
tercero se adopté en 1948 y entrd en vi-
gor en 1952; el cuarto fue adoptado (ba-
jo los auspicios de la OMI) en 1960 y
entrd en vigor en 1965; mientras que la
version actual se aprobd en 1974 y entro
en vigor en 1980.

En los convenios SOLAS se ha prestado
atencion a muchos aspectos de la segu-

ridad en la mar. La version de 1914, por
ejemplo, incluia capitulos sobre seguri-
dad de la navegacion, construccion, ra-
diotelegrafia, dispositivos de salvamento
y prevencion de incendios. Estos temas
todavia siguen figurando como capitulos
separados en la version de 1974.

El Convenio de 1914 trataba primordial-
mente de la sequridad de la vida huma-
na. El periodo de fines del siglo XIX y
principios del XX fue el de mayor auge en
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el transporte de pasajeros por mar, ya que
no existian aviones y todavia tenia lugar, en
gran escala, la emigracion de Europa a las
Américas y a otras partes del mundo. Por
lo tanto, los buques de pasaje represen-
taban un medio de locomocién mucho més
comun de lo que es hoy v, frecuentemen-
te, los accidentes se traducian en gran pér-
dida de vidas. Durante dicho periodo, la
media anual de victimas a resultas de los
accidentes sufridos solamente por bugues
britanicos era de entre 700 y 800.

El suceso que condujo a la convocatoria de
la Conferencia internacional de seguridad
maritima de 1914 (SOLAS) fue el hundi-
miento del transatlantico Titanic, de la com-
pafiia WHITE STAR, durante su viaje
inaugural en abril de 1912. Mas de 1.500
persanas perecieron, entre pasajeros y tri-
pulacion, y el desastre planted tantas inte-
rrogantes acerca de las normas vigentes a
la sazdn que el Gobierno del Reino Unido
propuso la celebracion de una conferencia
internacional para elaborar nuevos regla-
mentos. A la Conferencia asistieron repre-
sentantes de 13 paises, y el Convenio
SOLAS, fruto de la misma, fue adoptado el
20 de enero de 1914.

Este Convenio introdujo nuevas pres-
cripciones internacionales que trataban
de la seguridad de la navegacion de to-
dos los buques mercantes; la provision
de mamparos estancos resistentes al fue-
go; dispositivos de salvamento y dispo-
sitivos de prevencion y extincion de
incendios en buques de pasaje. Otras
prescripciones trataban de la instalacion
de equipo de radiotelegrafia en los bu-
ques que transportasen mas de 50 pei-
sonas. La Conferencia acordd también
establecer un servicio de vigilancia de hie-
los en el Atlantico Norte.

Se tenia el propdsito de que el Convenio
entrara en vigor en julio de 1915, pero pa-
ra entonces habia estallado la Primera
Guerra Mundial y no pudo hacerse. Si
bien muchas de sus disposiciones fue-
ron adoptadas por diversas naciones.

En 1927, sin embargo, se formularon pro-
puestas para la celebracion de otra con-
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ferencia, que tuvo lugar en
Londres en 1929. Esta vez
acudieron a la misma re-
presentantes de 18 paises.
La Conferencia adopto un
nuevo Gonvenio SOLAS
que basicamente se amol-
daba al mismo modelo de
la version de 1914, peroin-
cluia varias reglas nuevas.
Entrd en vigor en 1933.

Uno de los dos anexos del
Convenio tenia por objeto
revisar la reglamentacion
internacional para prevenir
los abordajes (Reglamento
de Abordajes).

Para 1948, los adelantos
técnicos habian hecho
que el Convenio de 1929
quedara anticuado y, una vez mas, el
Reino Unido fue el pais anfitrion de una
conferencia internacional en la que se
adoptd el tercer Convenio SOLAS. Este
Convenio siguid la modalidad ya esta-
blecida, pero en su ambito quedaba com-
prendida una mayor gama de buques y
era considerahlemente mas detallado.

Introducia mejoras importantes en cues-
tiones como el compartimentado estan-
co en los buques de pasaje; normas de
estabilidad; mantenimiento de servicios
esenciales en caso de emergencia; pro-
teccion estructural contra incendios, in-
cluidos tres métodos alternativos de
compartimentado por medio de mampa-
ros resistentes al fuego, y troncos para
proteger las escaleras principales. Se in-
trodujo un certificado internacional de se-
guridad del equipo para bugues de carga
de arqueo bruto igual o superior a 500
toneladas, indicacion de la creciente im-
portancia de los buques de carga en re-
lacion con los de pasaje, que ya
empezaban a verse afectados por la com-
petencia de la aviacion.

Se revisaron también el Reglamento de
Abordajes y las reglas relativas a la se-
guridad de la navegacion, y se actuali-
zaron los servicios de meteorologia y de

la vigilancia de hielos. Se incluyd un ca-
pitulo separado que trataba del transporte
de grano y de mercancias peligrosas, in-
cluidos los explosivos. Los adelantos en
las radiocomunicaciones habian sido con-
siderables desde 1929, hecho que se tu-
vo en cuenta en el Convenio de 1948 (el
titulo del correspondiente capitulo hacia
referencia especifica a la radiotelefonia,
ademas de a la radiotelegrafia).

El ano 1948 fue particularmente signifi-
cativo, ya que una conferencia celebrada
en Ginebra bajo los auspicios de las
Naciones Unidas adoptd el Convenio
constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), llamada en aquel
tiempo Organizacion Consultiva Maritima
Intergubernamental (OCMI).

El Convenio SOLAS 1948 reconocia que
la creacion de esta nueva Qrganizacion
significaba que, por vez primera, habia
un érgano internacional permanente con
competencia para aprobar legislacion res-
pecto de todos los asuntos relacionados
con la seguridad maritima. Inicialmente
se tenia intencion de mantener el
Convenio actualizado mediante la adop-
cion periddica de enmiendas bajo los aus-
picios de la OMI, pero resulté que las
ratificaciones necesarias para la entrada
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en vigor del Convenio constitutivo de la
OMI llevaron tanto tiempo que la prime-
ra reunion de la nueva organizacion no
se celebrd hasta 1959. Por consiguiente,
se decidié que mas bien que enmendar
el Convenio de 1948 seria preferible adop-
tar un instrumento enteramente nuevo:
el cuarto Convenio SOLAS de 1.960.

La Conferencia de Seguridad Maritima de
1.960, a la que asistieron delegados de 55
paises, 21 mds que a la de 1.948, fue la pri-
mera celebrada por la OMI. Si bien s6lo ha-
bian transcurrido 12 afos desde la
aprobacion del tltimo convenio SOLAS, el
ritmo de la evolucion técnica iba aceleran-
dose, y el Convenio SOLAS fue objeto de
numerosas mejoras en este sentido.

Igual que el anterior, el nuevo Convenio
incorporaba disposiciones relativas a la
supervision, incluidas prescripciones pa-
ra diversos reconocimientos y certifica-
dos de los buques de carga de arqueo
bruto igual o superior a 300 toneladas de-
dicados a viajes internacionales, y para
que los gobiernos investigaran siniestros
cuando consideraran que ello podria con-
tribuir a determinar los cambios necesa-
rios en las reglas y facilitasen a la OMI la
informacion pertinente.

Muchas medidas de seguridad que an-
teriormente habian sido aplicables so-

lamente a los buques de pasaje se hi-
cieron extensivas a los buques de car-
ga, especialmente las relativas a la fuente
de energia eléctrica y al alumbrado de
emergencia, asi como la prevencion de
incendios. Las prescripciones relativas a
las radiocomunicaciones se revisaron de
nuevo, y en el capitulo que trata de los
dispositivos de salvamento se dispuso lo
necesario para que los buques llevaran
balsas salvavidas, las cuales se habian
perfeccionado hasta el punto que, en al-
gunos casos, podian sustituir a los hotes
salvavidas.

Se revisaron asimismo las reglas sobre
construccion y la prevencion de incen-
dios, asi como las correspondientes al
transporte de grano y de mercancias pe-
ligrosas. En el Ultimo capitulo se esho-
zaban prescripciones aplicables a los
buques nucleares, que en 1.960 parecia
que iban a adquirir importancia en los
afios venideros.

Al igual que en 1.929 y 1.948, el
Reglamento de Abordajes revisado paso
a constituir un Anexo del Convenio.

La Conferencia de 1.960 aprobé unas 56
resoluciones, muchas de las cuales ins-
taban a la OMI a realizar estudios, reco-
pilar y distribuir informacidn, o adoptar
otras medidas como, por ejemplo, que

elaborase un cadigo internacional unifi-
cado aplicable al transporte de mercan-
cias peligrosas; resolucion gue tuvo como
resultado, cinco afios después, la apro-
bacion del Codigo maritimo internacio-
nal de mercancias peligrosas.

La Conferencia de Seguridad Maritima de
1.960 determinaria gran parte de la labor
técnica de la OMI durante los siguientes
anos. Inicialmente se habia pensado man-
tener actualizado el Convenio SOLAS de
1.960 mediante enmiendas cuando en-
trara en vigor (hecho que ocurrié en
1.965). La primera serie de enmiendas
fue aprobada en 1.966 y a partir de en-
tonces se aprobaron otras en 1.967,
1.968, 1.969, 1.971 y 1.973.

Las enmiendas introducidas trataban so-
bre: medidas especiales de seguridad
contra incendios en los buques de pasa-
je; medidas de seguridad contra incen-
dios vy dispositivos de salvamento en
determinados buques tanque y buques
de carga; radiotelefonia en ondas métri-
cas(VHF) en zonas de gran densidad de
trafico; embarcaciones de caracter inno-
vador; reparacion, transformacion y equi-
pamiento de bugques; introduccion de
nuevas prescripciones relativas a los apa-
ratos nauticos de a bordo, al empleo del
piloto automatico y a las publicaciones
nauticas que deben llevarse a bordo; y re-
vision completa del capitulo VI que trata
del transporte de grano.

A medida que transcurrian los afos se hi-
20 evidente que la labor de mantener el
Convenio SOLAS a la altura de los ade-
lantos técnicos estaba destinada a fraca-
sar, debido al caracter del procedimiento
de enmienda adoptado en la Conferencia
de 1.960, que estipulaba que las en-
miendas entrarian en vigor 12 meses des-
pués de haber sido aceptadas por dos
tercios de las Partes Contratantes del
Convenio matriz.

Durante la década de 1.960 el nimero de
Partes en el Convenio SOLAS crecid inin-
terrumpidamente, con lo que el niimero
de ratificaciones necesarias para lograr
los dos tercios que hacian falta para la en-
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trada en vigor de las enmiendas al Convenio
SOLAS aumentaba paralelamente. Por con-
siguiente, estas enmiendas tardaban tan-
to en convertirse en legislacion internacional
que, antes de que eso ocurriera, ya habian
quedado desfasadas.

Como resultado de ello, la OMI decidio
introducir un nuevo Convenio SOLAS que
no solo incorporase todas las enmiendas
al Convenio de 1.960 aprobadas hasta
entonces, sino que incluyese también un
nuevo procedimiento que permitiera que
las enmiendas que se hiciesen en lo su-
cesivo entraran en vigor en un periodo de
tiempo razonable.

CONVENIO SOLAS 1974

La Conferencia de Seguridad Maritima de
1974 se celebr6 en Londres del 21 de oc-
tubre al 1 de noviembre con la asistencia
de representantes de 71 paises. El
Convenio que se adopto es la version que
esta actualmente en vigor, y es improba-
ble que sea sustituido por un nuevo ins-
trumento, debido al nuevo procedimiento
tacito de enmienda que figura en el
Articulo VIII.

Aceptacion tacita

El articulo VIII determina que las en-
miendas a los capitulos Il a VIII del Anexo

- en que figuran las disposiciones técni-
cas del Convenio - se consideraran acep-
tadas transcurrido un plazo de dos afios
(0 al término de un plazo diferente fija-
do en el momento de la aprobacion) a
menos que sean rechazadas, dentro de
un periodo especificado, por un tercio de
los Gobiernos Contratantes o por un ni-
mero de Gohiernos Contratantes cuyas
flotas mercantes combinadas represen-
ten como minimo el 50 % del tonelaje
bruto de la flota mercante mundial.

El articulo contiene otras disposiciones
para la entrada en vigor de las enmien-
das, incluido el procedimiento de acep-
tacion expresa, pero en la practica el
procedimiento de aceptacion tdcita des-
crito anteriormente constituye el méto-
do mas rdpido y eficaz de asequrar la
entrada en vigor de las enmiendas al
Anexo técnico (no referidas al capitulo
) y es el que se utiliza ahora invariable-
mente.

ANEXOD
Capitulo I: Disposiciones generales

La mas importante de éstas se refiere al
reconocimiento de los diversos tipos de
buques y a la expedicion de documentos
que acreditan que el buque se ajusta a las
prescripciones del Convenio.

Las prescripciones aplicables a los bu-
ques de pasaje incluyen un reconoci-
miento antes de que el buque entre en
Servicio, un reconocimiento periodico (en
la mayoria de los casos una vez cada 12
meses) y los reconocimientos adiciona-
les que convenga. Tratandose de buques
de carga, ademas del reconocimiento ini-
cial, el buque sera objeto de: un recono-
cimiento bienal por lo que respecta a los
dispositivos salvavidas y demds equipos;
un reconocimiento anual por lo que res-
pecta a la instalacion radioeléctrica; v, en
lo que se refiere al casco, la maquinaria
y el equipo, un reconocimiento con la pe-
riodicidad que la Administracion estime
oportuno, a fin de garantizar que el esta-
do del buque sea en todos los aspectos
satisfactorio.

La regla 12 del capitulo 1 enumera los
diversos certificados que han de ser ex-
pedidos por el Estado de abandera-
miento como prueba de que un buque
ha sido inspeccionado y cumple las pres-
cripciones del Convenio. Los certifica-
dos se refieren a la seguridad de los
buques de pasaje, la seguridad de cons-
truccion de los buques de carga, el equi-
po de seguridad de los buques de carga,
la sequridad radiotelegrafica y radiote-
lefonica de los buques de carga, res-
pectivamente. Hay también un certificado
de exencion que se expide cuando el
Estado de abanderamiento concede una
exencion del cumplimiento de determi-
nadas prescripciones.

Los procedimientos de supervision esti-
pulados en la regla 19 de este capitulo
van destinados principalmente a permi-
fir a los funcionarios del Estado rector del
puerto asegurarse de que los buques ex-
tranjeros que hagan escala en sus puer-
tos lleven a bordo certificados validos. En
la mayoria de los casos, la existencia a
bordo de certificados vélidos es prueba
suficiente de que el buque de que se tra-
te cumple con lo prescrito en el Convenio.

El funcionario del Estado rector del puerto
estd facultado para tomar otras medidas
si hay claros indicios para sospechar que
el estado del buque o de su equipo no co-
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rresponde en lo esencial a los porme-
nores de alguno de los certificados.

El funcionario puede adoptar medidas pa-
ra garantizar que el buque no salga de
puerto hasta que pueda hacerse a la mar
sin peligro para los pasajeros, la tripula-
cién o para el propio bugque. Cuando se
tomen medidas de esta indole, deberd in-
formarse al Estado de abanderamiento
de las circunstancias, y se pondra tam-
bién en conocimiento de la OMI lo ocu-
rrido.

Capitulo 111y 1I-2

Este capitulo incluye una serie de cam-
bios importantes con respecto a la ver-
sion de 1960, especialmente en el ambito
de la seguridad contra incendios. La
Conferencia de 1974 estimo que era ne-
cesario dividir el capitulo en las dos sec-
ciones siguientes:

Capitulo II-I: Construccion - comparti-
mentado y estabilidad, instalaciones de

madquinas e instala-
ciones eléctricas

La subdivision de los
buques de pasaje en
compartimientos es-
tancos ha de estar
concebida de modo
que, después de una
supuesta averia en el
casco del buque, éste
permanezca a flote en
posicion de equilibrio.
En este capitulo
también se estipulan
prescripciones relati-
vas a la integridad de
estanqueidad y a la
disposicion del cir-
cuito de achigue en
los buques de pasaje.

El grado de comparti-
mentado - medido por
la distancia maxima
permisible entre dos
mamparos adyacen-
tes - varia con la eslo-
ra del bugue y el servicio a que esté
destinado. El grado mas elevado de com-
partimentado es aplicable a los bugques
de mayor eslora destinados principal-
mente al transporte de pasajeros.

Las prescripciones relativas a instalacio-
nes de maquinas y a instalaciones eléc-
tricas tienen por objeto asegurar que los
servicios esenciales para la seguridad del
buque, de los pasajeros y de la tripula-
cion sean mantenidos en diversas situa-
ciones de emergencia.

Capitulo 11-2: Construccion - prevencion,
deteccion y extincion de incendios

Los siniestros debidos a incendios sufri-
dos por los buques de pasaije a principios
de la década de 1960 pusieron de relieve
la necesidad de mejorar las disposicio-
nes sobre prevencidn de incendios del
Convenio de 1960, y asien 1966 y 1967
la Asamblea de la OMI aprobd enmien-
das al efecto. Estas y otras enmiendas,
especialmente las disposiciones porme-

norizadas de seguridad contra incendios
en los buques de pasaje, buques tanque
y buques de carga combinada, han sido
incorporadas a este capitulo, incluidas las
prescripciones relativas a los sistemas
de gas inerte en los buques tanque.

Estas disposiciones se basan en los prin-
cipios siguientes:

1. Division del buque en zonas principa-
les y verticales mediante mamparos li-
mite que ofrezcan una resistencia
térmica y estructural.

2. Separacion entre los espacios de alo-
jamiento v el resto del buque median-
te mamparos limite que ofrezcan una
resistencia térmica y estructural.

3. Uso restringido de materiales com-
bustibles.

4. Deteccion de cualguier incendio en la
zZona en que se origine.

5. Contencion y extincion de cualquier in-
cendio en el espacio en que se origine.

6. Proteccion de los medios de evacua-
cion y de los de acceso a posiciones
para combatir los incendios.

7. Pronta disponibilidad de los dispositi-
vos extintores de incendios.

8. Reduccion al minimo del riesgo de in-
flamacion de los gases de la carga.

Capitulo lll: Dispositivos de salvamento

Se divide en tres partes. La parte A, que
es aplicable a todos los buques, descri-
be los dispositivos segin su tipo, su equi-
po, las especificaciones de construccion,
los métodos para determinar su capaci-
dad y las disposiciones relativas a man-
tenimiento y disponibilidad. Describe
tamhién los procedimientos de emer-
gencia y los ejercicios periodicos. Las
Partes B y C contienen prescripciones
complementarias aplicables a los bugues
de pasaje y a los de carga, respectiva-
mente.
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Capitulo IV: Radiotelegrafia y radiote-
lefonia

Se divide en cuatro partes. La parte A
prescribe el tipo de instalaciones radioe-
léctricas que han de llevarse a bordo, y la
parte B las prescripciones operacionales
relativas a los servicios de escucha; en la
parte C se detallan las prescripciones téc-
nicas relativas a los radiogoniometros y
a las instalaciones radiotelegraficas para
botes salvavidas a motor, junto con las
correspondientes al aparato radioeléctri-
co portatil para embarcaciones de su-
pervivencia.

Las obligaciones del oficial radiotelegra-
fista respecto de las anotaciones obli-
gatorias en el registro radioeléctrico
quedan consignadas en la parte D.

Este capitulo estd estrechamente rela-
cionado con el Reglamento de Radioco-
municaciones de la Union Internacional de
Telecomunicaciones.

Capitulo V: Seguridad de la navegacidn

Las disposiciones de este capitulo son
principalmente de caracter operacional y
aplicables a todos los bugues en la reali-
zacion de cualquier viaje. Esto contrasta
con el Convenio considerado en su to-
talidad, que solo es aplicable a los buques
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de cierto tamafio dedicados a viajes in-
ternacionales.

Los temas de que se ocupa este capitu-
lo incluyen el mantenimiento de servicios
meteoroldgicos para todos los buques,
el servicio de vigilancia de hielos, la or-
ganizacion del trafico maritimo vy la pro-
vision de servicios de hlsqueda vy
salvamento.

En este capitulo se estipula asimismo la
obligacion general de los Gobiernos
Contratantes de adoptar medidas que ga-
ranticen que, desde el punto de vista de
la seguridad, todos los buques lleven do-
tacion suficiente y competente.

Figuran también en él prescripciones re-
lativas a la instalacion de radar y de otras
ayudas a la navegacion.

Capitulo VI: Transporte de grano

El transporte de grano tiene como carac-
teristica inherente el corrimiento de es-
te tipo de carga, y su efecto en la
estabilidad del buque puede ser desas-
troso. Por consiguiente, el Convenio SO-
LAS contiene disposiciones sobre estiba,
enrasado y sujecion de la carga.

En el Convenio de 1974 este capitulo fue
objeto de enmiendas radicales, a raiz de

amplios estudios y pruebas realizados
después de que apareciera la version de
1960. Este capitulo fue aprobado tam-
bién por la Asamblea de la OMI como re-
solucion A.264(VIIl) en 1973, instindose
a los gobiernos a que aplicaran sus dis-
posiciones en sustitucion del capitulo de
la version de 1960.

En dicho Convenio se consideran los bu-
ques construidos especialmente para el
transporte de grano, y se especifica un
método para calcular el momento de es-
cora desfavorable debido al corrimiento
de la carga en los buques que transpor-
tan grano a granel. Cada buque debe lle-
var un documento de autorizacidn, datos
de estabilidad de la carga de grano y los
planos de carga correspondientes.

Capitulo VII: Transporte de mercancias
peligrosas

Este capitulo prescribe la clasificacion, em-
balaje/envase, marcado v estiba de las sus-
tancias peligrosas transportadas en bultos.
El capitulo no es aplicable a las sustancias
transportadas a granel en buques cons-
truidos especialmente al efecto.

Las disposiciones sobre clasificacion se
ajustan al método utilizado por las
Naciones Unidas para todas las modali-
dades de transporte, aunque estas dis-
posiciones son mds rigurosas.

Se exige a los Gobiernos Contratantes
que publiquen o hagan publicar instruc-
ciones detalladas relativas al transporte
de mercancias peligrosas v, a este efec-
fo, la OMI aprobo en 1965 el Codigo ma-
ritimo internacional de mercancias
peligrosas. Desde hace muchos afios se
viene actualizando periédicamente para
incluir nuevas sustancias y complemen-
tar o revisar las disposiciones existentes
a fin de mantenerse al compas de los ade-
lantos.

Capitulo VIII: Bugues nucleares
Solo se especifican prescripciones ba-

sicas complementadas por diversas re-
comendaciones que figuran en un
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documento adjunto al Acta final de la
Conferencia de 1974 sobre el Convenio
SOLAS. Estas recomendaciones han si-
do ahora sustituidas por el Codigo de se-
guridad para buques mercantes nucleares
y por las Recomendaciones sobre la uti-
lizacion de puertos por los bugques mer-
cantes nucleares.

Reglamento de Abordajes

Un tema que no se discutio en la
Conferencia SOLAS 1974 fue la revision
del Reglamento de Abordajes, que habia
figurado en el orden del dia de todas las
conferencias de seguridad maritima an-
teriores. La razon de ello fue la decision
tomada algunos afios antes, en el senti-
do de que el Reglamento de Abordajes
no figurase ya como apéndice del
Convenio SOLAS, sino que pasara a ser
un instrumento internacional separado.

El Convenio sobre el Reglamento inter-
nacional para prevenir los abordajes fue
adoptado por una conferencia de la OMI
en 1972, y entrd en vigor en 1977. Es sig-
nificativo que este Convenio, al igual que
el SOLAS, también incorpore un proce-
dimiento de “aceptacion tacita”.

Desde la entrada en vigor del Convenio
SOLAS 1974 hasta la fecha se han apro-
bado muchas enmiendas que afectan a
todos los capitulos del Anexo del mismo.

ENMIENDAS DE MAYO DE 1994: LA
CONFERENCIA SOBRE EL SOLAS

Gracias al procedimiento de aceptacion
tacita de enmiendas ha sido posible man-
tener actualizado el Convenio, que en ma-
yo de 1994 fue objeto de nuevas
modificaciones. Algunos de esos cam-
bios fueron aprobados por el Comité de
Seguridad Maritima ampliado de modo
que estuvieran representados todos los
Gobiernos Contratantes del Convenio, pe-
ro otras modificaciones se adoptaron en
una conferencia especial, por razones de
orden técnico. Los cambios introducidos
por dicha conferencia consistieron en la
adicion de tres nuevos capitulos al
Convenio.

Capitulo IX: Gestidn de la seguridad
operacional de los bugues

El objetivo principal de este nuevo capi-
tulo es hacer obligatorio el Cadigo inter-

nacional de gestion de la seguridad (ISM),
que fue aprobado por la decimoctava
Asamblea en 1993 mediante la resolucion
A.741(18). Esto va le da fuerza considera-
ble, al haber sido aprobado por unanimi-
dad y poder, por tanto, considerarse que
cuenta con el pleno apoyo de los 155
Estados Miembros de la OMI, pero como
tal sélo tiene caracter de recomendacion.
Al incorporarlo en el Convenio SOLAS, lo
que se pretende es que sirva de normain-
ternacional para la gestion de la seguridad
operacional del bugue y la prevencion de
la contaminacion.

En el Cadigo ISM se definen los siguientes
objetivos de la gestion de la seguridad:

» establecer practicas de seguridad en las
operaciones del bugue y en el medio de
trabajo.

= tomar precauciones contra todos los
riesgos sefalados.

s mejorar continuamente los conoci-
mientos practicos del personal sobre
gestion de la seguridad, asi como su
grado de preparacion para hacer frente
a situaciones de emergencia.

El Codigo ISM exige que se establezca un
sistema de gestion de la seguridad (SGS)
por la “compaiia”, la cual se define como
el propietario del buque o cualquier otra
persona, por ejemplo el gestor naval o el
fletador a casco desnudo, que haya asu-
mido la responsabilidad de la explotacion
del buque. Ese sistema debera garantizar
el cumplimiento de todas las reglas obli-
gatorias y que se tengan presentes los co-
digos, directrices y normas recomendadas
por la OMI y otras organizaciones.

El SGS incluird, por su parte, las si-
guientes prescripciones de orden fun-
cional:

* principios sobre seguridad y proteccion
del medio ambiente;

= instrucciones y procedimientos que ga-
ranticen la seguridad del buque y la pro-
teccion del medio ambiente;
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* niveles definidos de autoridad y vias de
comunicacion entre el personal de tie-
rray de a bordo y en el seno de ambos
colectivos;

* procedimientos para notificar acciden-
tes, etc.;

* procedimientos para hacer frente a si-
tuaciones de emergencia; y

« procedimientos para efectuar auditori-
as intemas y evaluaciones de la gestion.

Se exige a la compaiiia que establezca y
aplique principios para la consecucion de
esos objetivos. Para ello ha de habilitar
los recursos necesarios y apoyo en tie-
rra. Se espera que cada compafiia desig-
ne “a una o varias personas en tierra
directamente ligadas a la direccion”.

Las companias han de preparar los pla-
nes e instrucciones aplicables a las ope-
raciones mas importantes y tomar las
precauciones necesarias para hacer fren-
te a cualquier situacion de emergencia
que pueda presentarse. Se subraya laim-
portancia del mantenimiento del buque y
del equipo, exigiéndose a las companias
que se aseguren de que se efectian ins-
pecciones con la debida periodicidad y
se toman medidas correctivas cuando
Son necesarias.

Los procedimientos prescritos por el
Cddigo han de consignarse en la docu-
mentacion pertinente, que se reunird en
un manual de gestion de la seguridad, del
que se llevard a bordo un ejemplar. La
compania efectuara verificaciones y au-
ditorias periddicas para asegurarse de
que se cumple el SGS, y el propio siste-
ma deberd examinarse periodicamente
para evaluar su eficacia.

Tras describir las responsabilidades de la
compafia, el Codigo subraya que la res-
ponsabilidad de velar por su cumplimento
incumbe a las autoridades estatales. A las
compaiiias que cumplan lo prescrito en
el Cadigo se les expedird un documento
demostrativo de cumplimiento, que de-
berd llevarse a bordo. Las administracio-

nes expediran asimismo un certificado
de gestion de la sequridad como prue-
ba de que la compafiia opera de acuerdo
con el SGS. También se llevaran a cabo
comprobaciones periddicas para cercio-
rarse de que el SGS del bugue funciona
adecuadamente.

Se espera que este capitulo entre en vi-
gor el 1 de julio de 1998 por el proce-
dimiento de aceptacion tacita. Se aplicara
a los buques de pasaje, petroleros y qui-
miqueros, graneleros, gaseros y buques
de gran velocidad de arqueo bruto igual
o0 superior a 500 gt a mas tardar en di-
cha fecha, y a otros buques de carga y
unidades moviles de perforacion offs-
hore de arqueo bruto igual o superior a
500 gt a méds tardar el 1 de julio del afio
2002.

Capitulo X: Medidas de seguridad apli-
cables a los huques de gran velocidad

Son numerosos los nuevos tipos de bu-
ques de gran velocidad que se estan
construyendo, y lo que se pretende con
este nuevo capitulo, que entré en vigor el
1 de enero de 1996, es que haya una re-
glamentacion internacional de obligado

cumplimiento en la que se tengan en
cuenta las necesidades especiales de es-
te tipo de buque.

El Codigo de buques de gran velocidad
(Codigo HSC) se aplicaré a los buques
de gran velocidad que realicen viajes in-
ternacionales e incluird los buques de
pasaje que en el curso de su viaje a ple-
na carga no estén a mas de cuatro ho-
ras de un lugar de refugio a la velocidad
normal del servicio y los bugues de car-
ga de arqueo bruto igual o superior a
500 gt que en el curso de su viaje no es-
tén a mas de ocho horas de un puerto
de refugio.

En el proyecto de cadigo se han incluido,
entre otros buques, los aerodeslizadores
y los hidroalas. Se pretende que el Codigo
sea un conjunto completo de prescrip-
ciones detalladas para los buques de gran
velocidad, incluidas las relativas a su equi-
po vy alas condiciones de utilizacion y
mantenimiento. Es objetivo fundamental
del Codigo establecer niveles de seguri-
dad que sean equivalentes a los prescri-
tos en el Convenio SOLAS vy en el
Convenio internacional sobre lineas de
carga de 1966.
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Capitulo XI: Medidas especiales para
incrementar la seguridad maritima

Este capitulo entrd en vigor el 1 de ene-
ro de 1996, y consta de cuatro reglas.

Laregla 1 dispone que las Organizaciones
a las que las Administraciones confien
los reconocimientos e inspecciones
cumplirdn las directrices aprobadas por
la Asamblea de la OMI en noviembre de
1993 mediante la resolucion A.739(18).

A menudo esas Organizaciones se en-
cargan de realizar los reconocimientos
e inspecciones prescritos en el Convenio
SOLAS; el Convenio de Lineas de Carga
de 1966; el MARPOL 73/78 y el
Convenio de Arqueo de 1969. El objeti-
v0 es garantizar que las Organizaciones
empleadas para esa tarea se ajustan a
las normas enumeradas en un apéndi-
ce de las directrices.

La regla 2 estipula que los graneleros y
los petroleros serdn objeto de un pro-
grama de inspecciones mejoradas de
conformidad con las directrices apro-
badas por la Asamblea de la OMI en
1993 mediante la resolucion A744(18).

Las inspecciones mejoradas del progra-
ma deben realizarse durante los recono-

cimientos periodicos, anuales e interme-
dios prescritos por el Convenio SOLAS.

Las directrices sobre el programa de ins-
pecciones mejoradas han sido elabo-
radas por la OMI como consecuencia del
elevado nimero de siniestros ocurridos
en los dltimos afos y de la creciente pre-
ocupacion por el envejecimiento de la
flota mercante mundial, hecho que es
particularmente notorio en el caso de los
buques tanque y de los buques grane-
leros, que en su mayoria tienen ahora
entre 15y 20 afios. Un accidente sufri-
do por un buque tanque puede tener
consecuencias ecologicas desastrosas,
y los accidentes sufridos por graneleros
pueden provocar el hundimiento o des-
truccion repentinos del buque. En los ul-
timos afios ha habido muchos casos de
graneleros que se hundieron de forma
tan repentina que no hubo tiempo para
enviar un mensaje de socorro.

En las directrices se presta especial aten-
cion a la corrosion. Los revestimientos
y los sistemas de prevencion de la co-
rrosion de los tanques deben ser obje-
to de comprobaciones exhaustivas, y
también han de efectuarse mediciones
del espesor de las planchas. Esas me-
diciones se van ampliando segin au-
menta la edad del buque.

La regla 3 estipula que todos los bugues
de pasaje de arqueo bruto igual o supe-
riora 100 gty todos los buques de car-
ga de arqueo bruto igual o superior a
300 gt recibiran un nimero de identifi-
cacion que se ajuste al sistema de asig-
nacion de un ndmero de la OMI a los
buques para su identificacion, aproba-
do en 1987 mediante la resolucion
A.600(15).

La regla 4 permite a los funcionarios en-
cargados de la supervision por el Estado
rector del puerto que inspeccionan bu-
ques extranjeros, verificar las prescrip-
ciones operacionales “cuando existan
claros indicios para suponer que el ca-
pitany la tripulacién no estan familiari-
zados con los procedimientos esenciales
de a bordo relativos a la seguridad de
los buques”.

Se reconoce la necesidad de que los
Estados rectores de puertos puedan no
solo supervisar el cumplimiento de las
normas de la OMI por los buques ex-
tranjeros sino también evaluar “la capa-
cidad de la tripulacién para cumplir las
prescripciones operacionales corres-
pondientes a sus funciones, particular-
mente en los bugues de pasaje y en los
bugues que puedan entrafiar riesgos es-
peciales”.

Las inspecciones que se realizan en el
marco de la supervision por el Estado
rector del puerto se limitan normalmente
a la comprobacion de los certificados y
documentos. En la introduccion se dice
que si los certificados no son validos o
si existen indicios claros para sospechar
que el estado del buque, de su equipo o
su tripulacion no se ajusta en lo esen-
cial a las prescripciones de un instru-
mento pertinente, se podra realizar una
inspeccion mas detallada.

Entre las operaciones y procedimien-
tos que requieren especial atencion se
incluyen los siguientes: comprobar que
los tripulantes conocen las responsa-
bilidades que tienen asignadas en el
cuadro de obligaciones; comunicacio-
nes; ejercicios de lucha contra incen-
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dios y abandono del buque; conoci-
miento de los planes de contencion de
averias y de lucha contra incendios;
operaciones de puente, de carga y de
maquinas; y capacidad para entender
los manuales y otro tipo de instruccio-
nes. A continuacion se habla de las
prescripciones operacionales relativas
a las actividades de lucha contra la con-
taminacion.

Este nuevo capitulo Xl fue aprobado tras
amplios debates y en una resolucidn de
la Conferencia se sefiala que “en vista de
su caracter especial, no conviene que las
disposiciones de ese capitulo se modifi-
quen con frecuencia”.

ENMIENDAS DE MAYO DE 1994: EL CSM
AMPLIADO

Estas enmiendas entraron en vigor el 1
de enero de 1996 y pueden resumirse co-
mo sigue:

Capitulo II-2: Se han introducido mejo-
ras en laregla 15, que trata de las medi-
das de prevencion de incendios relativas
al combustible liquido, el aceite lubricante
y otros aceites inflamables.

Capitulo V: Se ha afadido una nueva re-
gla 8-1, la cual permite introducir siste-
mas de notificacion obligatoria para los
buques.

De acuerdo con la regla, la iniciacidn de
medidas para el establecimiento de un
sistema de notificacion para buques es
responsabilidad del gobierno o de los go-
biernos interesados. Se ha acordado que
todo sistema que se establezca habra de
tener capacidad de intercomunicacion y
medios para facilitar informacion a los
buques siempre que sea necesario.

Al hacer obligatorios los sistemas de noti-
ficacion para bugues aprobados por la OMI,
estas enmiendas del Convenio SOLAS obli-
garan a los bugues que entren en un sis-
tema de notificacion, o que lo utilicen, a
identificarse y a comunicar su situacion y
otro tipo de informacidn. Con ello podrd
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seguirse su recorrido dentro del sistema.
Todos los sistemas de notificacion para
buques estaran de acuerdo con el dere-
cho internacional, incluidas las disposi-
ciones de la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar. La par-
ticipacion de los buques interesados se-
ra gratuita.

También se han introducido otros dos
cambios al capitulo V:

La nueva regla 15-1 exige instalar un dis-
positivo de remolque de emergencia a
proay popa en todos los bugues fanque
de peso muerto no inferior a 20.000 to-
neladas que se construyan a partir del 1
de enero de 1996. En el caso de los bu-
ques existentes dicho dispositivo se ins-
talara en su primera entrada en dique
seco, a partir del 1 de enero de 1996 y
a mas tardar el 1 de enero de 1999.

Se ha agregado una nueva regla 22 pa-
ra mejorar |a visibilidad desde el puen-
te de navegacion. Se aplicard a los
bugues de eslora no inferior a 45 m,
construidos el 1 de julio de 1998 o pos-
teriormente.

Cddigo CIG: también se han enmen-
dado el Codigo internacional para la
construccion v el equipo de buques que
transporten gases licuados a granel
(cadigo CIG) y el Cadigo para la cons-
truccion y el equipo de buques que
transporten gases licuados a granel
(Codigo de Gaseros). Los cambios se
refieren a los limites de llenado de los
tanques de carga.

ENMIENDAS DE DICIEMBRE DE 1994

Estas enmiendas, que entraron en vigor
el 1 de julio de 1996, afectan a varias
reglas de los capitulos VIy VIl y hacen
obligatorio el cumplimiento de algunas
partes del Codigo de practicas de se-
guridad para la estiba y sujecion de la
carga.

ENMIENDAS DE MAYO DE 1995

Mediante estas enmiendas se sustitu-
ye la regla 8 del capitulo V por un nue-
vo texto. En él se reconoce a la OM|
como (nica Organizacion responsable de
la formulacion de criterios relativos a los
sistemas de organizacion del trafico y se
precisa la forma de elaborarlos y pre-
sentarlos. Se espera que las enmiendas
entren en vigor en 1997.

ENMIENDAS DE NOVIEMBRE DE 1995

En una conferencia celebrada para exa-
minar las propuestas de un Panel de ex-
pertos que la OMI constituyo en diciembre
de 1994 a raiz del siniestro del Estonia,
ocurrido en septiembre del mismo afo,
y en el cual perdieron la vida mas de 900
personas, se aprobaron importantes mo-
dificaciones de las normas internaciona-
les destinadas a mejorar la seguridad de
los buques ro-ro.

Se espera que las enmiendas hayan en-
trado en vigor el 1 de julio de 1997, por
el procedimiento de aceptacidn tacita.
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Las modificaciones mas importantes se re-
fieren a la estabilidad de los buques de pa-
saje/ro-ro. El Estonia, al igual que el Herald
of Free Enterprise en 1987, se hundio de-
bido a que se habia acumulado tanta agua
en las cubiertas de carga que resultd afec-
tada su estabilidad y el buque zozobra.

En la Conferencia se acordd mejorar de ma-
nera significativa las prescripciones sobre
estabilidad después de averias, aplicables
a todos los buques de pasaje/ro-ro exis-
tentes, desechando la incorporacion de
concepto regional.

La incorporacion de una nueva regla 8-1
en el capitulo I1-1 significara que los bu-
ques de pasaje/ro-ro existentes deberan
cumplir plenamente con la norma SOLAS
90, aprobada para los bugues nuevos en
1988. Los buques que solo respondan al
85 % de la norma habran de cumplir ca-
balmente con ella a partir del 1 de octu-
bre de 1998 y los que respondan al 97,5
%, 0 un porcentaje superior, a partir del
1 de octubre del afio 2005.

También se aprobd una nueva regla 8-2
mediante la cual se exige que los buques
de pasaje/ro-ro que transporten 400 o
mas personas deben estar proyectadaos
para conservar la flotabilidad atin con dos
compartirmientos inundados como con-
secuencia de una averia. Esta regla tam-
bién tiene por finalidad lograr que se
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retiren gradualmente del servicio los bu-
ques construidos de acuerdo con la nor-
ma de un compartimiento que transporten
400 o mas personas.

El Panel de expertos propuso que se mo-
difique el Convenio SOLAS de modo que
quepa satisfacer a la norma SOLAS 90
con cierta cantidad de agua en la cubierta
para vehiculos. Esta propuesta no reci-
bio el apoyo de un namero suficiente de
paises y, en su lugar, la Conferencia
aprobd una resolucion que autoriza a los
Gobiernos Contratantes a establecer me-
diante acuerdos regionales prescripcio-
nes sobre estabilidad especificas para
los buques de pasaje/ro-ro.

Esas prescripciones incluyen disposicio-
nes destinadas a garantizar que pueda
cumplirse con la norma de estabilidad
SOLAS 90 aunque en la cubierta para ve-
hiculos se hayan acumulado hasta 50 cm
de agua.

Las modificaciones del capitulo IlI, re-
lativo a los dispositivos y medios de sal-
vamento, incluyen la adicion de una
nueva seccion en la que se estipula que
los buques de pasaje/ro-ro estén dota-
dos de sistemas de megafonia, una nue-
va regla mediante la cual se estahlecen
prescripciones mejoradas para los dis-
positivos v medios de salvamento, la
prescripcion de que todos los buques de

pasaje dispongan de informacion com-
pleta sobre los pasajeros que haya a bor-
doy prescripciones sobre la instalacion
de una zona de aterrizaje o de evacuacion
para helicopteros.

ENMIENDAS DE JUNIO DE 1996

Como parte de estas enmiendas se ha
sustituido todo el texto actual del capitu-
lo Ill, que trata de los dispositivos y me-
dios de salvamento. En el nuevo texto se
han tenido en cuenta las innovaciones
tecnoldgicas que ha habido desde que
este capitulo se revisd por (ltima vez en
1983.

Muchas de las prescripciones de carac-
ter técnico se han trasladado al nuevo
Codigo internacional de dispositivos de
salvamento (Codigo 1DS), que se aplica-
ra a todos los buques construidos el 1 de
julio de 1998 o posteriormente. Algunas
de las enmiendas al capitulo 11l se apli-
caran tanto a los bugues existentes co-
mo a los buques nuevos.

Otras enmiendas afectan al capitulo II-1
(que ahora lleva el nuevo titulo
“Construccion - Estructura, comparti-
mentado y estabilidad, instalaciones de
maquinas e instalaciones eléctricas”™) y
entre ellas se encuentra una nueva par-
te A-l, que trata de la estructura de los
bugues. La nueva regla 3-1 exige que los
buques se proyecten, construyan y man-
tengan cumpliendo las prescripciones so-
bre aspectos estructurales, mecanicosy
eléctricos de una sociedad de clasifica-
cién reconocida o las normas nacionales
aplicables de la Administracion. La nue-
va regla 3-2 trata de la proteccion contra
la corrosion de los tanques de lastre de
agua de mar. Las otras enmiendas al ca-
pitulo II-1 se refieren a la estahilidad de
los buques de pasaje y buques de carga
después de averia.

También se han introducido enmiendas
en el capitulo VI (Transporte de cargas).
El texto de laregla 7 se ha sustituido por
otro nuevo que trata del embarque, de-
sembarque v estiba de las cargas a gra-
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nel. Lo que se pretende con esta nueva
regla es evitar que el buque sufra esfuer-
Z0S excesivos durante esas operaciones.
Para ello, el bugue ha de llevar un cua-
dernillo con informacion sobre las ope-
raciones de manipulacion de la carga, y
el capitan y el representante de la termi-
nal han de convenir un plan para que las
operaciones de carga y descarga se re-
alicen en condiciones de seguridad.

También se ha introducido un cambio en
el capitulo Xl en relacién con la autoriza-
cion de organizaciones reconocidas, y se
han enmendado asimismo el Cddigo
Internacional de Quimigueros (codigo
ClQ)y el Codigo de Graneleros Quimicos
(cddigo CGrQ). El codigo CIQ es de obli-
gado cumplimiento en virtud del Convenio
SOLAS y se aplica a los bugues que trans-
portan productos quimicos peligrosos
a granel y que han sido construidos des-
pués del 1 de julio de 1986. El codigo
CGrQ tiene caracter de recomendacion y
se aplica a los buques construidos antes
de esa fecha.

ENMIENDAS DE DICIEMBRE DE 1996

Estas enmiendas afectan a tres capitu-
los del Convenio, asi como al Cadigo
Internacional de Quimiqueros (cédigo
ClQ) y al Codigo Internacional de
Gaseros (codigo CIG), ambos de obli-
gado cumplimiento en virtud del
Convenio SOLAS.

Entre los cambios introducidos en el capi-
tulo I1-1 (Construccion - Compartimentado
y estabilidad, instalaciones de maquinas e
instalaciones eléctricas) se encuentran las
prescripciones sobre medios de remol-
que de emergencia que se han traslada-
do del capitulo V y prescripciones sobre
el acceso sin riesgos a la proa de los bu-
ques tanque. Se ha afiadido asimismo la
prescripcion de que los buques estén do-
tados de un sistema que permita que la

fuente de energia eléctrica del equipo ne-

cesario para la propulsion y el gobierno del
buque se mantenga o restablezca inme-
diatamente en el caso de que falle cual-
quiera de los generadores en servicio.
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El capitulo I1-2 (Construccidn - Prevencion,
deteccion y extincion de incendios) se ha
modificado considerablemente con en-
miendas en la introduccion general, la
parte B (Medidas de seguridad contra in-
cendios en buques de pasaje), la parte
C (Medidas de seguridad contra incen-
dios en buques de carga) y la parte D
(Medidas de seguridad contra incendios
en buques tanque).

El Comité aprobd el Codigo internacio-
nal para la aplicacion de procedimien-
tos de ensayo de exposicion al fuego,
cuyas disposiciones seran de obligado
cumplimiento el 1 de julio de 1998 o
posteriormente en virtud del capitulo l-
2 revisado. Este nuevo Cadigo estd des-
tinado a que las administraciones lo
utilicen al aprobar productos que vayan
a instalarse en buques que enarbolen
su pabelldn. También se han introduci-
do enmiendas en dos reglas del capitu-
lo VIl (Transporte de mercancias
peligrosas).

EL FUTURO DEL CONVENIO SOLAS

El Convenio SOLAS seguird evolucio-
nando en el futuro como lo ha hecho
hasta ahora. Por ejemplo, existe un
acuerdo general sobre la necesidad de
actualizar todo el capitulo V, que trata de
la seguridad de la navegacion, especial-

mente para tener en cuenta el factor hu-
mano.

Otra cuestion que ha suscitado gran inte-
rés a principios de 1997 es la de la seguri-
dad de los graneleros. Se confiaba en que
el proyecto de enmiendas correspondien-
te estaria listo para que el Comité de
Seguridad Maritima lo examinara en su 68°
periodo de sesiones a celebrar en mayo-
junio de 1997, aunque dichas enmiendas
no se aprobaran hasta noviembre de 1997.

Aunque el 1 de octubre de 1997 y el 1 de
julio de 1998 entraran en vigor enmien-
das al Convenio SOLAS, se espera que
en los proximos afos se frene el ritmo de
las enmiendas, pues si bien es importante
mantener actualizados instrumentos co-
mo el Convenio SOLAS, muchos paises
han tenido dificultades para hacer fren-
te a las modificaciones introducidas en
los ultimos anos.

Por ello, en mayo de 1991 el Comité de
Seguridad Maritima acord6 que en el fu-
turo las enmiendas sélo entrasen en vi-
gor una vez cada cuatro anos. La fecha
normal de entrada en vigor (seglin el pro-
cedimiento de aceptacion tacita) seria el
1 de julio. Aunque ese plazo de cuatro
anos sea la norma, el Comité acordd que
la OMI podria aprobar enmiendas a in-
tervalos mds cortos en circunstancias ex-
cepcionales. m
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ARTICULO TECNICO

PREVENCION DE RIESGOS EN
TRABAJOS DE PINTADO

1. INTRODUCCION

2. DEFINICIONES

3. PREVENCION DE RIESGOS DE IGNICION Y TOXICIDAD
3.1. Trabajos de Pintado con pistola convencional en lo-
cales cerrados o semicerrados que constituyen ins-
talaciones fijas de pintado.

1.- INTRODUCCION

Con los articulos publicados en las
Revistas de Ingenieria Naval n® 718,
“Prevencion de riesgos en la reparacion
de buques tanques”, y n® 725 “Trabajos
en tanques que contienen o han conteni-
do liquidos comhustibles o inflamables”,
quiero abordar una serie de trabajos ha-
bituales en los astilleros que suponen un
alto riesgo para la integridad fisica de los
trabajadores y del propio buque o insta-
lacion.

Como en los anteriores, este articulo pre-
tende dar unas lineas maestras que de
seguirlas a rajatabla, evitaran situaciones
de riesgo y dafos. Son recomendaciones
puestas en practica y por lo tanto de efi-
cacia contrastada.

2.- DEFINICIONES

Los términos empleados a continuacion,
son los mismos que figuran en el articu-

José Angel Fraguela Formoso
Doctor Ingeniero Naval

Profesor Titular de Universidad

Escuela Politécnica Superior de Ferrol

INDICE

3.1.1. Actuacion sobre los focos de ignicion
3.1.2. Actuacion sobre las mezclas comburente-com-

bustible

3.2. Trabajos de pintado con pistola airless en espacios

4. BIBLIOGRAFIA

lo “Prevencion de riesgos en la repara-
cion de buques tanques” publicado en la
revista ingenieria naval, n® 718, Julio-
Agosto de 1995.

3.-'PHEVENEION DE RIESGOS DE IGNI-
CION Y TOXICIDAD

Las pinturas se componen fundamental-
mente de tres partes:

* Pigmento
« Vehiculo fijo o ligante
» \/ehiculo volatil o disolvente

El pigmento y el vehiculo fijo permane-
cen en la pelicula de pintura una vez se-
cay el vehiculo volatil se evapora durante
el tiempo de secado, siendo éste ltimo
el que nos va a crear las mayores situa-
ciones de riesgo.

Los disolventes cuando se evaporan, cre-
an una atmosfera alrededor del pintor,
que dependiendo de su naturaleza, com-

cerrados 0 semicerradas que no tienen cardcter de
instalacidn fija

posicion quimica y concentracion, nos
dara dos tipos de riesgo:

* Riesgo de toxicidad
* Riesgo de incendio e inflamacion

En el campo del pintado industrial los
grupos de disolventes mas utilizados
son:

» Hidrocarburos alifaticos

« Hidrocarburos aliciclicos

» Hidrocarburos aromaticos

« Hidrocarburos clorados

« Alcoholes alifaticos

« Esteres

« Cetonas vy aldehidos

« Eteres

* Glicoles y sus derivados

* |socianatos, aminas y amidas

El riesgo existente en la zona de trabajo
dependera de la concentracion de los va-
pores de disolventes que se produzcan y
gésta dependera de varios factores, como
son:
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« Cantidad de pintura a aplicar por unidad
de tiempo

» Tipo de aplicacion de la pintura

« Tanto por ciento de disolventes que con-
tiene la pintura

« Peso molecular de los disolventes

« Punto de inflamacion de los disolven-
tes

* Temperatura en la zona de aplicacion

» Condiciones del local donde se aplican

Los tipos de aplicacin de pintura influ-
yen en gran medida sobre la tasa de ge-
neracion de vapores de disolvente debido,
como es natural, a la gran diferencia de
pintura aplicada en unidad de tiempo en
cada uno de los sistemas de pintado: bro-
cha, rodillo, pistola convencional o sis-
tema airless.

Las diferentes particularidades de los lo-
cales donde se aplican las pinturas, nos
ocasionan rigsgos anadidos a esta pro-
blemdtica, por la mayor o menor dificul-
tad que podemos encontrar a la hora de
eliminar o reducir la concentracion de va-
pores de disolvente en aire. Por eso, den-
tro de la problemética general, vamos a
estudiar los dos casos siguientes:

3.1.- TRABAJOS DE PINTADO CON PIS-
TOLA CONVENCIONAL EN LOCALES CE-
RRADOS 0 SEMICERRADOS QUE
CONSTITUYEN INSTALACIONES FIJAS
DE PINTADO.

La prevencion de incendios se realiza ac-
tuando sobre los factores del incendio in-
dividualmente o simultaneamente.

En el sistema convencional de pintado a
pistola o pulverizacién por aire, la pintu-
ra estalla a la salida de la boquilla en pe-
quefas particulas, atomizada por un
chorro de aire a alta presion y velocidad,
que lanza la pintura al soporte.

En los trabajos de pintado la prevencidn
de incendios se hara fundamentalmente
sobre los focos de ignicion y sobre las
mezclas combustible-comburente, ya que
el comburente es el oxigeno del aire pre-
sente en la atmdsfera y el aportado para

la atomizacion de la pintura, y el com-
bustible son los vapores de disolvente
que se generan en el proceso de aplica-
cion y secado de las pinturas, sobre los
que nada podemos hacer.

3.1.1.- Actuacidn sobre los focos de ig-
nicion

3.1.1.1.- Focos térmicos

« Debe prohibirse el fumar, utilizar me-
cheros, cerillas, etc., durante la opera-
cion de pintado y mientras dure el
proceso de secado.

* Durante el tiempo que dure el pintado y
mientras no exista una concentracion
combustible-comburente del 0% L.1.1.
debe prohibirse cualquier tipo de tra-
bajo en caliente en el interior del local 0
sus proximidades.

« Si utilizamos aire caliente para acelerar
el proceso de secado, el sistema cale-
factor estard en el exterior del local y
la temperatura de aquél no llegara a la
temperatura de autoignicion del disol-
vente.

3.1.1.2.- Focos eléctricos

En general, el disefio de instalaciones
donde se procesen sustancias inflama-
bles, debera realizarse, en la medida de
lo posible, minimizando el nimero y ex-
tension de los emplazamientos con ries-
go de explosion. Para ello se evitaré la
instalacion de material eléctrico en em-
plazamientos peligrosos. Cuando esto no
sea posible, se situara en emplazamien-
tos con el menor grado de peligrosidad.

La instalacion eléctrica debera hacerse
acorde con el “Reglamento Electrotécnico
para Baja Tension” Decreto 2413/1973
de 20 de Septiembre (B.0.E. n°® 242 de
9 de Octubre de 1973) e Instrucciones
complementarias (B.0.E. del 27, 28, 29
y 31-12-73), pero especialmente con la
MIEBT 026 “Prescripciones particulares
para las instalaciones de locales con ries-
go de incendios o explosion”, modifica-
da por Orden de 13 de Enero de 1988.
(B.0.E. del 26-01-88 y B.0.E. del 25-03-
88) y Orden de 24 de Julio de 1992

(B.0.E. de 4-08-92) y adaptada al pro-
greso técnico por Orden de 18 de Julio
de 1995 (B.0.E. de 18-07-95).

La MIE BT 026 utiliza la siguiente termi-
nologia:

» EMPLAZAMIENTO PELIGROSO:

“Es el espacio en el que una atmdsfera
explosiva estd, 0 puede estar presente en
tal cuantia, como para requerir precau-
ciones especiales en la construccion, ins-
talacion vy utilizacion del material
eléctrico”.

 ATMOSFERA EXPLOSIVA:

“Es una mezcla con el aire de gases, va-
pores, nieblas, polvos o fibras inflama-
bles, en condiciones atmosféricas, en la
que después de la ignicidn, la combus-
tion se propaga a través de toda la mez-
cla no consumida”

« MODOS DE PROTECCION:

“Medidas aplicadas en el disefio y cons-
truccion del material eléctrico para evitar
que éste provoque la ignicidn de la at-
masfera circundante”.

* CLASIFICACION DE EMPLAZAMIENTO:

“Para establecer los requisitos que han
de satisfacer los distintos elementos
constitutivos de la instalacion eléctrica en
emplazamientos peligrosos, estos se cla-
sifican:

- De acuerdo con las sustancias presen-
tes, en clase | (gases, vapores y nie-
blas); Clase Il(polvos), y clase Il
(fibras).

— Segn la probabilidad de presencia de
la atmosfera explosiva, en zona 0, zo-
na1yzona2 (para gasesy vapores),
zona Z (con posibilidad de formacion
de nubes de polvo) y zona Y (con po-
sibilidad de formacion de capas de pol-
V0).

Para determinar las zonas de clase |, se
seguird la norma UNE 20.322-86".
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* EMPLAZAMIENTOS DE CLASE I:

“Son aquellos lugares en los que hay o
puede haber gases, vapores o nieblas en
cantidad suficiente para producir atmds-
feras explosivas o inflamables™.

Se incluyen en esta clase los lugares en
los que hay o puede haber liquidos que
produzcan vapores inflamables.

Entre estos emplazamientos, a menos
que el proyectista justifique lo contra-
rio, segin el procedimiento de UNE
20.322-86, se encuentran los siguientes:

—Los interiores de cabinas de pintura
donde se utilicen pistolas de pulveriza-
cion.

— Las zonas proximas a los locales en que
se realicen operaciones de pintura por
cualquier sistema cuando en los mis-
mos se empleen disolventes inflama-
bles.

Los emplazamientos de esta clase se cla-
sifican a su vez, segun UNE 20-322-86 en:

—Zona 0: Es aquella en la que una at-
mosfera de gas explosiva esta presen-
te de forma continua o se prevé que esta
presente durante largos periodos de
tiempo o cortos periodos pero que se
producen frecuentemente.

—Zona 1: Es aquella en la que una at-
mosfera de gas explosiva se prevé pue-
da estar de forma periddica u ocasional
durante el funcionamiento normal.

—Zona 2:Es aquella en la que una at-
mosfera de gas explosiva no se preve
pueda estar presente en funcionamiento
normal y si lo esta sera de forma po-
co frecuente y de corta duracion”.

La clasificacion de emplazamientos a la
vista de la MIBT 026 tiene muy pocas pro-
babilidades de hacerse correctamente, ya
que tendremos que tener en cuenta una
serie de factores no contemplados en la
instruccién, como son:

= Propiedades fisicas de los liquidos in-
flamables, especialmente su punto de

inflamacion, su temperatura de autoig-
nicion y su densidad de vapor.

* Temperatura de manipulacion

« Cancentracion de vapor en aire

« Condiciones de ventilacion

« Frecuencia, duracién y caudal de los es-
capes o vertidos.

Por ello, la MIBT 026 indica que debe
utilizarse la norma UNE 20-322-86
“Clasificacion de los emplazamientos con
riesgo de explosion debido a una pre-
sencia de gases, vapores y nieblas in-
flamables” puntualizando en su apartado
1 objeto, que”.... en gran medida la utili-
zacion de la propia experiencia junto con
un buen criterio de seleccion, las con-
clusiones y los resultados a que lleguen
los especialistas, tendran preferencia pre-
via demostracion de sus analisis y con-
clusiones ante los organismos oficiales
competentes, sobre la interpretacion li-
teral del texto y de las figuras que a mo-
do de ejemplo se incluyen en el mismo.

Aunque la clasificacion de los emplaza-
mientos estd intimamente ligada con la
instalacion eléctrica, y mas concretamente
con la utilizacion de aparatos eléctricos,
no pueden descartarse y deben, por tan-
to, tomarse en consideracion los riesgos
que pueden derivarse de otras fuentes de
ignicién, como podria ser |a friccion de
metales con produccion de chispas y
otras andlogas”.

En la practica, cuando se utilizan liquidos
combustibles o inflamables, es dificil ase-
gurar la ausencia de una atmosfera infla-
mable, asi como la ausencia de focos de
ignicion de cualquier tipo y especialmente
de tipo eléctrico, por ello va a ser nece-
sario hacer una clasificacion de empla-
zamientos, basandose en los principios
basicos siguientes:

1. Los emplazamientos de clase i de-
ben quedar reducidos al minimo po-
sible procurando reducir al maximo
las zonas O y 1, pasandolos a zona 2.

2. Las fuentes de escape de los equi-
pos se procurara que sean de grado
secundario (Fuente de escape en la

que no se preven escapes en funciona-
miento normal y si estos se producen,
s probable que ocurran infrecuente-
mente, o durante cortos periodos de
tiempo). (Ver la UNE 20-322-86).

3. Una vez clasificado el emplazamiento
no debe modificarse el equipo o pro-
cedimiento de operacion, pues ello
implicaria un cambio de Zonas.

4. Para determinar el tipo de Zona, hay
que tener en cuenta;

- Grado de la fuente de escape

- Ventilacion del emplazamiento

5. La extension de la zona depende fun-
damentalmente de los siguientes pa-
rametros:

- Cuantia del escape de substancia infla-
mable

- Velocidad de escape

- Goncentracion de vapores inflamables

- Punto de inflamacion de los liquidos in-
flamables

- Limite inferior de inflamabilidad

- Punto de ignicion

- Densidad relativa

- Temperatura del liquido

- Ventilacion

- Obstaculos

6. Para realizar la clasificacidn, el pro-
cedimiento que debe utilizarse sera:

— Cada equipo de proceso (depdsito, tu-
beria, etc.) es una potencial fuente de
escape.

—Con la premisa anterior, se determina
el grado de escape de la fuente.

—Considerado cada equipo como una
fuente de escape de grado continuo, pri-
mario, secundario o maltiple, se deter-
minard la cuantia de escape y el resto
de los factores que intervienen en el ti-
po y extension de las zonas.

En la figura 3 de la Norma UNE 20-322-
86 viene un diagrama tedrico de aproxi-
macion para determinar el tipo y
extension de la zona al aire libre con ven-
tilacion natural no restringida, que reco-
miendo debe consultarse para fijar mejor
las ideas. De todas formas debe leerse la
totalidad de la norma como documen-
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tacion basica fundamental para la clasi-
ficacion de emplazamigento.

Una vez realizada la clasificacion de em-
plazamientos y sus Zonas, se consultara la
instruccion MIE BT 026 del R.E.B.T. para
fijar los requisitos que han de satisfacer los
distintos elementos de la instalacion eléc-
trica en emplazamientos peligrosos.

El apartado 4. "modos de proteccion”
de la MIBT 026 del R.E.B.T. indica los sis-
temas de proteccion empleados en at-
mosferas inflamables:

a) Respaldados con “certificado de confor-
midad”, extendido por un “Laboratorio
Acreditado”, de acuerdo con una norma
UNE, con una norma europea EN o con
una recomendacion C.E.I:

- Inmersion en aceite “0”

— Sobrepresidn interior “p”

— Relleno pulvurulento “g”

— Envolvente antideflagrante “d”
— Seguridad aumentada “e”

— Seguridad intrinseca “i”

- Encapsulado “m”

b) Respaldados por “certificado de con-
trol” expedido por un “laboratorio acre-
ditado”

— Aparatos para zona 2, tipo “n”
— Materiales con sellado hermético tipo “h”

Las caracteristicas de cada uno de estos
sistemas de proteccion vienen definidas
en el apartado 4.1 “definiciones”, de la
MIBT-026.

En el apartado 5. condiciones de instala-
citn para todas las zonas peligrosas se dan
las reglas generales para el disefio de la ins-
talacion y los criterios de seleccion del ma-
terial eléctrico, fundamentados en:

a) LA CLASIFICACION DEL EMPLAZA-
MIENTO

— Material eléctrico para Zona 0

- Material eléctrico para Zona 1

— Material eléctrico para Zona 2
(Ver UNE 20-322-86)

b) LA TEMPERATURA DE IGNICION DE
LOS VAPORES

El material eléctrico deberd seleccionar-
se de modo que su temperatura de igni-
cion sea menor que la temperatura
superficial maxima, siendo ésta la ma-
yor temperatura alcanzada en servicio con
el régimen nominal, por cualquier parte
o0 superficie cuya explosion en una at-
mosfera inflamable pueda acarrear un
riesgo.

Los simbolos a emplear se representan
en el cuadro siguiente:

Clases de Temperatura | Temperatura
temperatura | superficial de ignicién
de material | maxima del del gas

eléctrico material 0 vapor

eléctrico
T 450° C >450°C
T2 300°C >300°C
T3 200° C >200°C
T4 135°C >135°C
T5 100°C >100° C
T/ 85°C > 85°C

(Ver UNE 20-327-1977)

¢) LAS CARACTERISTICAS DE LOS GA-
SES 0 VAPORES

Los envolventes del material eléctrico se
clasifican en dos grupos:

* Grupo |: Para la utilizacién en minas de
grisu.

* Grupo II: Para la utilizacidn en otras in-
dustrias.

Del Grupo |l existen los subgrupos IIA,
1B, definidos a partir del intersticio expe-
rimental maximo de seguridad (1.E.M.S.)
si el material utilizado es antideflagrante,
0 a partir de la relacion corriente minima
de ignicion (CMI) si el material es de se-
guridad intrinseca (Ver UNE 20-320:1980).

d) INFLUENCIA EXTERNA

Los materiales eléctricos deberan estar
protegidos contra influencias externas,
quimicas, mecanicas y térmicas.

e) TEMPERATURA AMBIENTE

La temperatura de utilizacion debera es-
tar comprendida entre -20° C y 40°C a no
ser que en su marcado figure otra gama
de temperaturas, asi como en su marca-
do de laboratorio.

El material eléctrico antiexplosivo del tipo
antideflagrante debe estar marcado con
una serie de letras y numeros, que per-
mitan su identificacion. Son las siguientes:

* Ex
Antiexplosivo

» d (por ejemplo)
Antideflagrante

.l
Utilizacion de la industria en general

* A (por ejemplo)
Envolvente del grupo Il, segin IEMS,
seglin tablas de la UNE 20 320:1980

T3 (por ejemplo)
Temperatura superficial méxima del ma-
terial eléctrico de 200° C, valido para uti-
lizar en una atmosfera de gases o va
pores cuya temperatura de ignicion sea
mayor de 200°C.

El Orden de las marcas es el siguiente:
ExdIAT3

Estas marcas deben corresponder a un
material ensayado de acuerdo con una
norma UNE, con una norma europea EN
0 con una recomendacion CEIl.

La Directiva 84/47/CEE de la Comisidn,
de 16 de enero de 1984, publicada en el
Diario Oficial de la Comunidad Europea
de 2-2-84, n? L31, establece la corres-
pondiente marca distintiva.

En este tipo de instalaciones que es-
tamos tratando y a la vista de las ca-
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racteristicas de los productos mas uti-
lizados que suelen ser el m-xileno, tolue-
no y metanol, vemos que la temperatura
de autoignicion mas baja es la del meta-
nol, por lo que hay que utilizar material
antiexplosivo y este sera:

«Ex d Il A T1 paralainstalacién eléc-
trica.

«Ex e Il AT1 para exiractores de aire.

3.1.2.-Actuacién sobre las mezclas
comburente-combustible

En los trabajos de pintado la concentracion
combustible-comburente debe mantener-
se sin pasar de un 15% del L.1.I. y paraello
debemos hacer un estudio de Ias necesi-
dades para lograr este valor maximo.

Los sistemas de ventilacion industriales son:

1. VENTILACION GENERAL.- Suministro
y extraccion de aire en todo el local con
objeto de conseguir un nimero de re-
novaciones hora recomendadas para
distintos tipos de actividad.

2. VENTILACION DE DILUCION.- Suministro
de aire no contaminado para diluirlo con
aire contaminado, con objeto de redu-
cir riesgos para la salud.

3. EXTRACCION LOCALIZADA.- Consiste
en capturar el contaminante en el lu-
gar de produccion antes de que se di-
luya en el ambiente de trabajo, v
transportarlo al exterior.

Los objetivos que se persiguen son uno
0 varios de los siguientes:

— Control de atmosferas toxicas
— Control de atmosferas inflamables
— Control de ambiente térmico

El control de atmdsferas toxicas pre-
tende conseguir unos caudales de venti-
lacion suficientes para que los valores de
toxicidad de la atmosfera existente en el
local de pintado para un determinado pro-
ducto, sea menor que los limites de toxi-
cidad utilizados.

La fadrmula de calculo del caudal necesa-
rio de ventilacion por dilucion, para man-
tener constante la concentracion del
contaminante, para un determinado va-
lor dado de la generacion del contami-
nante, resulta ser la siguiente:

QGK

C

Siendo;

Q= Caudal necesario para que la con-
centracion del contaminante en ai-
re sea menos del valor C en m*h

G = Velocidad de generacion del conta-
minante en Kg/hora

F¢r = Factor de seguridad por toxicidad
(para tener en cuenta que la mezcla
no es completa)

C= Concentracion aceptable del pro-
ducto téxico en mg/m*

Los limites de C mas utilizados como di-
rectrices o recomendaciones para el con-
trol de los riesgos de toxicidad, son los
Valores Limites Umbrales (TLVS) de la
ACGIH (American Conference of
Governamental Industrial Hygienits).

El factor de sequridad varia entre 1y 10,
en funcion de:

= La eficacia de la mezcla y la distribu-
cion del aire en el local o espacio a ven-
tilar.

e La toxicidad del producto contami-
nante:

— Sustancias ligeramente toxicas cuan-
do el TLV > 500 ppm.

— Sustancias medianamente toxicas
cuando el TLV 100 / 500 ppm

— Sustancias altamente toxicas cuando
el TLV < 100 ppm.

La distribucion de los ventiladores; la
ubicacion y nimero de focos contami-
nantes; los cambios de temperatura;
|la situacidn de los trabajadores, etc.

Cuando se trata de disolventes, suele ser
mas comodo emplear unidades de volu-

men, quedando la formula anterior de la
siguiente forma:

24-10°d-E-Fer

e M-C

siendo:

24 = el volumen de vapor en m’, genera-
do por la evaporacion de 1 litro de
un disolvente de densidad unitaria
y peso molecular unitario, en con-
diciones standard.

d = densidad relativa del disolvente li-
quido, en Kg/l

E=velocidad de evaporacion del disol-
vente, en I/h

M = peso molecular del disolvente

C = concentracion aceptable del pro-
ducto toxico, en ppm.

Cuando se trata de una mezcla de pro-
ductos toxicos, debe tenerse en cuenta
el efecto conjunto de la mezcla, mas que
los efectos individuales, tomandao los
efectos individuales como aditivos en
caso de no tener informacion del efec-
to de la sustancia mezcla de otras va-
rias.

El control de atmadsferas inflamables
consiste en reducir la concentracion de
gases o vapores inflamahles en el in-
terior de un local o espacio por debajo
de su limite Inferior de Inflamabilidad
(L.LL).

La formula de calculo del caudal necesa-
rio de ventilacion por dilucion, para man-
tener constante la concentracion del
producto inflamable, por debajo de un de-
terminado valor del L.1.1., viene dada por:

24-100-d-E-F,

Q= —Vms:

siendo:
Q = caudal necesario, en m*h (para con-
diciones standard de 20° C)
d = densidad relativa del producto infla-
mable, en Kg/l
E= velocidad de evaporacion del pro-
ducto inflamable, en I/h
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F, = factor de seguridad por inflamabili-
dad, que depende de:

« Porcentaje del L.1.I. que se desea con-
sequir

* Forma de emision de los vapores in-
flamables, en forma continua o en pi-
cos de emisidn

» Efectividad de la ventilacion

Asi tendremos valores de Fsi de 4 para
estufas y hornos de secado continuo (con
25% L.L.1.); Fsi de 10 a 12 para estufas
y hornos de secado discontinuo; mayor
cuando la ventilacion no es efectiva.

M= peso molecular del disolvente

L.L.I. = Limite Inferior de Inflamahilidad

B= constante que se introduce en la
formula, debido a que el L.1.1. de
las mezclas de vapores en aire dis-
minuye a temperaturas elevadas,
tomando valores de B =1 para
temperaturas hasta 120°Cy B =
0,7 para temperaturas mayores.

Cuando exista una mezcla de varios pro-
ductos inflamables, lo mejor es conside-
rar que toda la mezcla esté integrada por
el producto que requiere mayor volumen
de aire por unidad de peso ( menor valor
de M(LII).

El caudal obtenido para condiciones stan-
dard de 20° C, puede corregirse por tem-
peraturas mediante la formula;

273+t

273+t
Q= .
< Q503

273+20

siendo:

Qe = caudal corregido a la temperatura de
trabajo, en m¥/h

t=temperatura de trabajo en °C

Deho resaltar que los valores del caudal
de aire necesario de ventilacion por dilu-
cion para el control de atmaosferas infla-
mables son muy inferiores a los
necesarios para el control de atmosferas
toxicas, por lo que debe elegirse entre:

« Aplicar valores de caudal para el con-
trol de atmasferas toxicas.

= Aplicar valores de caudal para el con-
trol de atmdsferas inflamables, sin per-
manencia de trabajadores en la zona o
con permanencia de trabajadores en la
zona que empleen equipos de protec-
cion individual (E.P.I.) de vias respira-
torias, 0jos y manos.

3.2.- TRABAJOS DE PINTADO CON PIS-
TOLAS AIRLESS EN ESPACIOS CERRA-
DOS 0 SEMICERRADOS QUE NO TIENEN
CARACTER DE INSTALACION FIJA

En los pintados que se realizan en espacios
cerrados 0 semicerrados que no tienen ca-
racter de instalaciones fijas de pintado, co-
mo es el caso de tanques de petroleros,
tanques de combustibles, agua, etc. no po-
demos hacer un disefio o instalacion eléc-
trica en base a estudiar si el emplazamiento
es Clase | y la clasificacion del mismo en
Zona 0,102, porlo que, si bien es verdad
que la instalacion eléctrica portatil debe ser
del tipo antiexplosivo Ex d 11 a T1 al igual
que en las instalaciones fijas y que los ven-
tiladores si son eléctricos seran del tipo Ex
e [l AT1, hay unas particularidades que la
hacen distinta.

Lo primero es que la ventilacidn de loca-
les de cualquier forma y dimensiones,
producira una lineas de corriente muy dis-
tintas en la practica de lo que probable-
mente creemos tedricamente, con
produccion de embolsamientos de va-
pores de disolventes en ciertas partes,
sobre todo si estamos hablando de tan-
ques de petroleros o similares, con gran
subdivision de dreas.

En el sisterna Airless la pintura es impulsada
a alta presian (superior a 250 Kg/cm? ) a tra-
vés de una pequena boquilla de la pisto-
la, pero no emplea aire para trasladar la
pintura atomizada. Con este sistema se
consiguen grandes espesores de pelicu-
la por capa, asi como un gran cansumo
de pintura por unidad de tiempo, siendo
muy grande la superficie de emisidn de
disolvente evaporado, por lo que la re-
duccion de la concentracion vapor de di-

solvente-aire debe hacerse mediante el
sistena de dilucidn, utilizando la formu-
la anteriormente citada para el control de
atmosferas inflamables, dado que el con-
trol de atmaosfera toxica no es posible de-
bido a la alta tasa de generacion del
contaminante.

En este caso no es importante el caudal de
aire movido, sino que la situacion de los
extractores es fundamental para la eficacia
del sistema y segn los resultados practi-
cos extraidos de mi experiencia, el mejor
sistema de ventilacion se consigue cuan-
do se introduce un nimero de mangueras
de aire comprimido en las partes bajas de
los tanques, con objeto de remover los po-
sibles embolsamientos de vapores de di-
solventes, dado que la densidad de los
disolventes es mayor que la del aire (1, 11
veces para el metanol; 3,66 veces para el
m-xilenoy 3,14 veces para el tolueno) y al
mismo tiempo se utilizan extractores neu-
maticos axiales de unos 60 mm. c.a. de
presion total y unos 3000 m*/h de caudal,
a los que se colocan manguerotes de ex-
traccion de 300 mm de @ de modo que la
captacion se hace a la altura de medio tan-
que y del fondo del tanque.

Cuando los tanques son pequefios, co-
mo ocurre en el caso de tanques de com-
bustible para consumo, da muy buen
resultado el meter una manguera de aire
por el atmosférico del tanque.

Ademas de todo lo dicho con anteriori-
dad, el Servicio de Seguridad e Higiene
de la empresa, debera realizar las si-
guientes comprobaciones u operaciones:

a) Previas al pintado

« \erificara si el tipo, nimero y ubicacion
de los extractores es el adecuado.

« \erificara que el alumbrado portatil es
del tipo antiexplosivo ExdlIAT1 y que el
cable de alimentacion estd en buen es-
tado y va aparejado con una cuerda pa-
ra evitar su rotura por traccion.

« Comprobara los trabajos que se reali-
zan en locales adyacentes y prohibird
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el trabajo con fuego contra el local a
pintar.

« Sefializara la entrada del tanque con
“Personal trabajando” o similar y la
prohibicion de trabajos con fuego, se-
nal que permanecerd al acabar el pinta-
do hasta comprobar la ausencia de
atmdsfera inflamable.

« Comprobara que el pintor no lleva ceri-
llas ni mechero y que lleva linterna an-
tiexplosiva del tipo antideflagrante Ex d
AT,

« Mandara desconectar toda la instala-
cion eléctrica que no sea antiexplosiva
y que forma parte del alumbrado de
obra previo al pintado, pero que no va-
le para este.

« La preparacion de la pintura y la ma-
quina de pintado estard en el exterior
del tanque.

b) Durante el pintado

* Realizard, mediciones con el explosi-
metro y parara el trabajo cuando la con-
centracion vapores de disolvente-aire,
alcance el 15% del L.1.I.. Esta medicion
la hara dentro del tanque en la zona de
exhaustacion y hay que tener en cuen-
ta que alrededor del pintor siempre va
a existir una atmésfera inflamable.
Estas medidas se hardn de forma con-
tinua durante los 10 primeros minutos
del pintado, teniendo en cuenta las ca-
racteristicas del espacio que se pinta,
del tipo de pintura y del método de apli-
cacion, y durante todo el tiempo de pin-
tado cuando se trate de pinturas con alto
contenido en fracciones volatiles y ba-
jo tiempo de secado al tacto (alta gene-
racion de vapores).

* o se parara la ventilacion en ningun
momento.

c) Posteriormente al pintado
« No se permitird el paro de la ventilacion

en tanto la inflamabilidad del local no
sea del 0% del L.I.l.y se haya superado

el tiempo de secado de esa pintura da-
do en las especificaciones de pintado.

* No se retirara la sefalizacion en tanto
no se cumpla la condicion anterior.

* No se permitiran trabajos con fuego en
las inmediaciones en tanto no se cum-
pla lo anterior.

Para finalizar debo recordar lo que co-
mentaba en el (ltimo pérrafo del apar-
tado 3.1 de que los caudales de aire
necesarios para el control de la atmdsfe-
ra toxica son muy superiores a los nece-
sarios para el control de atmdsferas
inflamables, por lo que dada la gran tasa
de generacion de contaminante, en estos
trabajos deben emplearse:

—Un equipo de proteccidn respiratoria
con linea de aire comprimido con ca-
puz incorporado, segtn la norma UNE-
EN 270:1995

—El aire respirable debe cumplir las si-
guientes normas de pureza; que reco-
ge el apartado A.2 de la norma UNE-EN
132:1993:

= Se deben mantener las impurezas en
un minimo. En ningtn caso deben ex-
ceder los valores limites de exposi-
cion.

« El contenido de aceite mineral debe
ser tal que el aire no huela a aceite (el
limite medio de percepcidn de olo-
res corresponde a alrededor de
0,3mg/m?)

= En los equipos respiratorios de linea
de aire comprimido, el aire utilizado
debe tener un punto de rocio sufi-
cientemente bajo para evitar cualquier
congelacion interna.
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Ministerio de industria y energia:

* Reglamento electrotécnico para baja
tension (R.E.B.T.)
(Decreto 2413/1973 de 20 de septiem-
bre, B.0.E. de 9 de octubre de 1973y
Real Decreto 2295/1985 de 9 de
Octubre, B.0.E. de 12 de diciembre de
1985)

* Instrucciones complementarias MIBT
del REB.T.
(Orden de 31 de Octubre de 1973,
B.0.E. del 27, 28, 29 y 31-12-73)

* Modificacion de la Instruccion Gom-
plementaria MIE BT 026 del R.E.B.T.
(Orden de 13 de enero de 1988, B.O.E.
de 26 de enero de 1988)

« Adaptacidn al progreso técnico de la
Instruccion Complementaria MIE BT 026
del R.E.B.T. (Orden de 24 de julio de
1992, B.O.E. de 4 de Agosto de 1992)

« Adaptacidn al progreso técnico de la
Instruccion Complementaria MIE BT 026
del R.E.B.T. (Orden de 18 de julio de
1995, B.0.E. de 28 de julio de 1995)

* Disposiciones de aplicacion de la
Directiva del Parlamento Europeo v del
Consejo 94/9/CE relativa a los aparatos
y sistemas de proteccion para uso en
atmaosferas potencialmente explosivas
(Real Decreto 400/1996 de 1 de marzo,
B.O.E)

Normas UNE:

—UNE 20318:1969.- Sistemas de pro-
teccion del material eléctrico utilizado
en atmosferas que contengan gases o
vapores inflamables. Definiciones.

— UNE 20 319:1978.- Material eléctrico para
atmosferas explosivas. Envolventes con
sobrepresion interna.

— UNE 20 320:1980.- Material eléctrico pa-
ra atmaosferas explosivas. Construccidn,
verificacion y ensayos de las envolven-
tes antideflagrantes de aparatos eléc-
tricos.
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- UNE 20 321:1971.- Material eléctrico
para atmdsferas explosivas con protec-
cion por rellenado con aislante pulve-
rulento.

— UNE 20 322:1983 - Clasificacion de em-
plazamientos con riesgo de explosion
debido a la presencia de gases, vapores
y nieblas inflamables.

—UNE 20 323:1978.- Material eléctrico
para atmaosferas explosivas. Marcas.

— UNE 20 324:1993.- Clasificacion de los
grados de proteccidn proporcionados
por las envolventes.

—UNE 20 326:1970.- Material eléctrico
sumergido en aceite para su utilizacidn
en atmosferas explosivas.

- UNE 20 327:1977 .- Material eléctrico
para atmdsferas explosivas. Clasificacion
de las temperaturas superficiales méxi-
mas.

- UNE 20 328:1972.- Construccion y en-
sayo de material eléctrico de seguridad
aumentada.

- UNE 21 814:1992.- Material eléctrico
para atmaosferas potencialmente explo-
sivas. Reglas generales (version oficial
EN 50014:1977:1977)

—UNE 21 814/2 M:1993.-Material eléc-
trico para atmosferas potencialmente
explosivas. Reglas generales (version
oficial EN 50014:1978/A2:1978)

—UNE 21 814/3M:1995.- Material eléc-
trico para atmdsferas potencialmente
explosivas. Reglas generales (version
oficial EN 50014/A3:1982)

—UNE 21 814/M:1995.- Material eléctri-
co para atmdésferas potencialmente ex-
plosivas. Reglas generales (version
oficial EN 50014/A4:1982)

—UNE 21 814/5M:1995.- Material eléc-
trico para atmaosferas potencialmente
explosivas. Reglas generales (version
oficial EN 50014/A5:1986)

- UNE 21 815:1989.- Material eléctrico
para atmdsferas potencialmente explo-
sivas. Inmersion en aceite “0” (version
oficial EN 50015:1977)

—UNE 21 816:1989.- Material eléctrico
para atmaosferas potencialmente explo-
sivas. Sobrepresion interna “p” (version
oficial EN 50016:1977)

—UNE 21 817:1989.- Material eléctrico
para atmosferas potencialmente explo-
sivas. Relleno pulverulento “g” (Versidn
oficial EN 50017:1977)

—UNE 21 818:1989.- Material eléctrico
para atmosferas potencialmente explo-
sivas. Envolvente antideflagrante “d”
(versidn oficial EN 50018:1977)

- UNE 21 818/2M:1991.- Material eléc-
trico para atmdsferas potencialmente ex-
plosivas. Envolventes antideflagrantes
“d” (version oficial EN 50018:
1977/A2:1982)

- UNE 21 818/3M:1991.- Material eléc-
trico para atmésferas potencialmente
explosivas. Antideflagrante “d” (versian
oficial EN 50018:1977/A3:1985)

—UNE 21 819:1991.- Material eléctrico
para atmdsferas potencialmente explo-
sivas. Seguridad aumentada “e” (ver-
sion oficial EN 50019:1977)

—UNE 21 819/2M:1994 .- Material eléc-
trico para atmdsferas potencialmen-
te explosivas. Seguridad aumentada
“e” (versian oficial EN 50019/A2:
1983)

- UNE 21 819/3M:1994.- Material eléc-
trico para atmosferas potencialmente
explosivas. Seguridad aumentada “g”
(version oficial EN 519/A3:1985)

—UNE 21 819/4M:1995.- Material eléc-
trico para atmosferas potencialmente
explosivas. Seguridad aumentada “e”
(version oficial EN 50019/A4:1989)

—UNE 21 819/5M:1993.- Material eléc-
trico para atmdsferas potencialmente

explosivas. Seguridad aumentada “g”
(version oficial EN 50019/A5:1990)

— UNE 21820:1989.- Material eléctrico pa-
ra atmdsferas potencialmente explosi-
vas. Seguridad intrinseca “i” (version
oficial EN 50020:1977)

—UNE 21820/2M:1994 .- Material eléc-
trico para atmaosferas potencialmen-
te explosivas. Seguridad intrinseca “i”
(versidn oficial EN 50020/A2:1985)

—UNE 21820/3M:1993.- Material eléc-
trico para atmosferas potencialmen-
te explosivas. Seguridad intrinseca “i”
(version oficial EN 50020/A3:1990)

—UNE 21820/4M:1993.- Material eléc-
trico para atmdsferas potencialmen-
te explosivas. Seguridad intrinseca
“i” (versian oficial EN 50020/A4:
1990)

—UNE 21820/5M:1993.- Material eléctri-
co para atmdsferas potencialmente ex-
plosivas Seguridad intrinseca “i”
(version oficial EN 50020/A5:1990)

—UNE-EN 50014:1995.- Material eléc-
trico para atmdsferas potencialmen-
te explosivas. Reglas generales
(version oficial EN 50014:1992; EN
50014/AC:1993)

— UNE-EN 132:1993.- Equipos de protec-
cion respiratoria. Definiciones

— UNE-EN 133:1992 - Equipos de protec-
cion respiratoria. Clasificacion

— UNE-EN 134:1993 - Equipos de protec-
cion respiratoria. Nomenclatura de los
componentes

—UNE-EN 135:1993.- Equipos de protec-
cion respiratoria. Lista de términos equi-
valentes.

— UNE-EN 270:1995.- Equipos de protec-
cion respiratoria. Equipos de proteccion
respiratoria con linea de aire comprimi-
do con capuz incorporado. Requisitos,
ensayos, marcado. M
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LOS RETOS A LOS QUE SE

ENFRENTAN LAS EMBARCACIONES DE
ALTA VELOCIDAD

Chris Wade

Director Gerente de la Divisién Marina de Lloyd's Register

Introduccion

El tamano y la velocidad son una combi-
nacidn fascinante, particularmente cuan-
do se optimizan con el fin de alcanzar una
ventaja comercial en el transporte de pa-
sajeros o carga. Las presiones econdmi-
cas han ocasionado que se pongan en
duda los limites previamente aceptados.
Existen nuevas tecnologias, nuevos cons-
tructores, nuevos armadores y nuevos

742

métodos de operacion de la flota. También
existen nuevos retos v el éxito continuo
de este sector dependera de que los ope-
radores estén convencidos de que la tec-
nologia es fiable y segura.

La adopcion de reglas bien fundadas es
el primer paso esencial hacia la seguri-
dad y fiabilidad v, a este respecto, las so-
ciedades de clasificacion tiene un
importante papel que jugar. Sin embar-

go, veo una necesidad creciente de que
nosotros mismos nos aclaremos pues-
to que no podemos suponer que el mis-
mo conocimiento de nuestros objetivos
0 compromiso a largo plazo pasara de
una generacion a otra o que no existiran
cambios.

Esta necesidad es particularmente rele-
vante en el campo del transporte mariti-
mo rapido y propongo relacionar los retos
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en aquellas areas donde, tradicional-
mente, las sociedades de clasificacion tie-
nen un papel vital que jugar.

Sin embargo, también existen cuestiones
de operacion y medioambientales que
merecen la atencion de la industria. 4En
qué medida las sociedades de clasifica-
cidn pueden, o deben, ayudar para la re-
solucion de los problemas en estas
areas?.

Marco regulatorio

Las regulaciones internacionales que
gobiernan la construccién y operacion
de las embarcaciones de alta velocidad
estan incorporadas en la Convencion
SOLAS.

La Organizacion Maritima Internacional
(IMO) realiza una considerable tarea en
la direccion de la opinidn internacional
y la coordinacion de las opiniones de
aquellos gobiernos que tienen un interés
activo en la seguridad maritima. Pero en
el campo de la resistencia estructural y
de los sistemas esenciales de maquina-
ria IMO trata necesariamente sobre prin-
cipios generales y pone la confianza en
la experiencia de las sociedades de cla-
sificacion para la formulacion y aplica-
cion detallada de reglas y regulaciones
en estas areas.

Formulacidn de reglas de clasificacion

La sociedad Lloyd's Register (LR) nos en-
carga de asegurar altos estandares técni-
cos de disefo, fabricacion, construccion,
mantenimiento, y operacion, con el pro-
posito de mejorar la seguridad de la vida y
propiedades. Esto se manifiesta median-
te la formulacion, mantenimiento y aplica-
cion de las reglas publicadas.

¢ Qué constituye un alto estandar técni-
co?. No estamos hablando sobre segu-
ridad absoluta que, aunque fuera
alcanzable, podria no estar justificada en
términos econdmicos. Solo podemos juz-
gar lo que creemos que es aceptable te-

niendo en cuenta la experiencia del pa-
sado, nuestro conocimiento técnico ac-
tual, las expectativas futuras, y el coste.

Nuestras reglas de clasificacion estan es-
tablecidas por calculos tedricos utilizan-
do técnicas de ordenador cada vez mas
potentes; por andlisis de la experiencia
del pasado que, en el caso de las embar-
caciones de alta velocidad mas grandes,
es limitada; por investigacion; y por re-
examen continuo de las reglas con la asis-
tencia de nuestros clientes de todo el
mundo que estan representados en nues-
tros comités técnicos y nacionales.

Aunque nuestro conocimiento de la inte-
raccion del bugque con el medio ambien-
te ha mejorado bastante, |a experiencia
en servicio, que es esencial para calibrar
los célculos tedricos o validar los ensa-
yos con modelos, es todavia limitada pa-
ra las embarcaciones de alta velocidad

Por consiguiente, en la formulacion de
las Reglas del LR para las Embarcaciones
de Servicios Especiales (SSC), se ha
adoptado una metodologia de principios
basicos que tenga en cuenta la envuelta
medioambiental para el servicio previs-
to, las cargas a las que las embarcacio-
nes estan sometidas, la evaluacion de la
resistencia y el criterio de aceptacion.

Con una inversion continua en investiga-
cion, esta filosofia puede ser extendida a
un procedimiento de disefio del factor de
cargay de la resistencia y, por tanto, re-
presenta un abandono completo de las
reglas empiricas que en el pasado han si-
do predominantes. En esas circunstan-
cias seria inconsistente aplicar una
filosofia de disefio diferente para los bu-
ques convencionales.

Las embarcaciones de alta velocidad pue-
den construirse con materiales com-
puestos, aleaciones de aluminio, acero
de alta resistencia o una combinacion de
dichos materiales. La inquietud en este
area no esta relacionada con nuestra ca-
pacidad para el disefio o construccion con
estos materiales sino en nuestra capa-
cidad para realizar reparaciones econo-

micas y eficaces en circunstancias im-
previstas y en localizaciones remotas.

Para alcanzar una velocidad alta se ne-
cesita una gran potencia de propulsion y
un peso ligero, otra combinacion fasci-
nante a la que se enfrenta el proyectista
de la estructura del casco y de la instala-
cion de la maguinaria. La fiabilidad de es-
tos sistemas de maquinaria en las
embarcaciones de alta velocidad es una
fuente de preocupacion y las vibraciones
inducidas por la maquinaria han dado lu-
gar a muchos problemas. Las socieda-
des de clasificacion pueden y deben jugar
un papel importante en la resolucion de
estos problemas cuando se presenteny
prevenir su recurrencia mediante la in-
troduccion de cambios en las Reglas.

Sin embargo, es importante reconocer
que nuestras reglas detalladas (y las re-
glas para Embarcaciones de Servicios
Especiales son muy detalladas) no tratan
de la seguridad o fiabilidad absolutas de
la estructura del casco o de los sistemas
de magquinaria, ni son para aplicarlas sin
discrecion en todas las circunstancias.

Las reglas totalmente precisas serian ine-
vitablemente muy prescriptivas, y darian
lugar al peligro de inhibicion en la inno-
vacion en el disefo ademas de que, al
mismo tiempo, se oscurecerian los ob-
jetivos fundamentales de la seguridad.

Las embarcaciones de alta velocidad pue-
den ser disefiadas y construidas de dife-
rentes formas y puede alcanzarse un nivel
de seguridad aceptable utilizando dife-
rentes técnicas. Con frecuencia una in-
suficiencia en un drea puede ser
compensada en otras. Por tanto, la for-
mulacion de reglas que gobiernen la cons-
truccion y operacion no puede ser
siempre rigida y ha de existir un equili-
brio entre la flexibilidad v la certeza. El
principio guia es que debe existir un ni-
vel equivalente de seguridad y que éste
debe estar a un nivel apropiado. Estoy ha-
blando sobre equivalencia entre los dife-
rentes tipos de embarcaciones de alta
velocidad, y equivalencia entre estas em-
barcaciones y los bugues convenciona-
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les con los que compiten en términos co-
merciales.

Alcance de la clasificacion

El papel de la clasificacion es desarrollar e
implementar reglas que cubran la estruc-
tura del casco y los sistemas esenciales de
la maquinaria.

La estabilidad e integridad estanca al agua, los
elementos de salvamento, las disposiciones
para prevencion de la contaminacion, y la pro-
teccion estructural contra el fuego y otras cues-
tiones relacionadas estan cubiertas por las
convenciones internacionales. Estos aspec-
tos son gobernados por las leyes del pais en
el que laembarcacion estd registrada, aungue
muchos gobiernos delegan la aplicacion de
estas responsabilidades a las sociedades de
clasificacion.

Sin embargo, la industria se enfrenta a nue-
vos retos tecnoldgicos y, donde éstos ame-
nazan a la vida o propiedades, o al medio
ambiente marino, creo que incumbe a las
sociedades de clasificacion ayudar a su re-
solucion.

Las embarcaciones de alta velocidad de-
ben operar usualmente dentro de los li-
mites de una envuelta operacional en
términos de velocidad, altura de ola, des-
plazamiento y area de servicio. Para ayu-
dar al capitdn a hacer una evaluacion

objetiva de las condiciones de operacion
debe desarrollarse un equipo de vigilancia
que sea fiable y econdmico o, quizas mas
apropiadamente, que pueda medir direc-
tamente las aceleraciones de la embar-
cacion, por lo que se reducirian los errores
de juicio y la posibilidad de darios al cas-
co. LR continua activamente la investiga-
cion en este dreay, no tengo dudas de que
la provision de dicho equipo llegard a ser
un requisito de la clasificacion.

La industria de trafico maritimo como con-
junto se ha concentrado en el impacto a cor-
to plazo sobre el medio ambiente. Pero la
industria no ha tratado tan eficazmente sobre
las consecuencias indirectas a largo plazo de
la actividad marina. La enorme potencia de
las embarcaciones de alta velocidad repre-
senta un desafio particularmente en lo que
conciemne a las emisiones de contaminantes.
LR ha acometido un importante programa
de investigacion sobre las emisiones de ex-
haustacion y tiene una gran experiencia en
este area, estando decidida a jugar una par-
te activa en la resolucion de este problema.

También existen inquietudes sobre los da-
fios debidos a la estela y erosion en aguas
poco profundas producidos por la accion
de los chorros de agua.

LR agradecera las oportunidades que le ofrez-
can para tomar parte en cualquier programa
de investigacion sobre asuntos medioam-
bientales relacionados con las embarcacio-
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nes de alta velocidad, particularmente don-
de exista un impacto directo sobre el disefio
estructural o de la maquinaria.

Conclusion

Existen diferentes retos técnicos y no ten-
go ninguna duda de que se resolverdn, ya
que los proyectistas, constructores, opera-
dores, sociedades de clasificacion, y los
Estados de abanderamiento y del puerto
implicados son serios en su empedo. Pero
esto también cambiara y, en el tiempo, no
tengo ninguna duda de que la industria se
vera enfrentada a un reto mayor.

Lamayor parte de las embarcaciones de al-
ta velocidad estan operadas y mantenidas
actualmente por armadores responsables
que han demostrado su determinacion pa-
ra reducir al minimo los riesgos. El disefio,
construccion y operacion de estas embar-
caciones esta sujeto al control de aquellas
sociedades de clasificacion y administracio-
nes nacionales que estan decididas a ase-
gurar estandares altos. Pero esto cambiara.

Mas pronto o mas tarde, quizas como con-
secuencia de un cambio de los armado-
res 0 de presiones comerciales, algunas de
estas embarcaciones seran operadas por
aquellos que son incapaces o estdn poco
dispuestos a pagar el precio de la seguri-
dad y cuyos gobiernos no comparten el mis-
mo respeto por las vidas humanas o el
medio ambiente.

Las sociedades de clasificacion han estado
preocupadas tradicionalmente con el hard-
ware y la clasificacion se mantiene nor-
malmente aunque exista un cambio de
armador. Sin embargo, la seguridad de las
embarcaciones de alta velocidad depende
usualmente de la competencia del armador
y de la tripulacion, asi como de la operacion
dentro de los limites del disefo. No creo
que podamos ignorar estos factores o po-
ner la confianza en la existencia de un
Certificado ISM posiblemente aparente. La
industria en general y las sociedades de
clasificacion en particular han de enfren-
tarse a una amenaza real y seria erroneo
no reconocerlo. M
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LA PROTECCION INTEGRAL DE
TANQUES DE LASTRE

vertido en uno de los elementos de

mayor importancia en cuanto a la
conservacion y estado del buque. Las
conclusiones de las investigaciones re-
alizadas tras los luctuosos accidentes de
buques en estos tltimos afos, han per-
mitido concluir que el deficiente estado
de los tanques de lastre ha sido uno de
los factores determinantes en la mag-
nitud de las tragedias, tanto ecoldgicas
como humanas. El buen mantenimiento
y cuidado de esos tanques es funda-
mental para la buena operatividad del bu-
que, de su buen estado depende la
prolongacion de su vida (til y en caso de
venta, son fundamentales en la determi-
nacion del precio final. Por este motivo
han dejado de ser un elemento poco con-
siderado en la operatividad de las em-
barcaciones y se han convertido en centro
de atencion preferente de todos los ar-
madores.

| 0s tanques de lastre se han con-

Las sociedades de clasificacion también
estan centrando su atencion en estas zo-
nas, tanto durante el proceso de cons-
truccion como durante los mantenimientos
de los bugues, siendo mas estrictos en
sus inspecciones y evaluando tanto su es-
tado actual como la previsible evolucién
futura.

Los tripulantes son conscientes de que
los lastres han dejado de ser una “caja
negra” ala que no se prestaba atencion
mas que en caso de accidente o colision,
y de que su estado de conservacion es
tan importante como el del motor princi-

pal, los tanques de carga y otros ele-
mentos mas accesibles del buque.

En el proceso de construccion se estan
tomando medidas correctoras desde el
disefio que permiten una facil accesibi-
lidad y una adecuada proteccion en ori-
gen, baste recordar que hace muy pocos
afos la mayoria de los buques que se
construian no tenian ninguna proteccion
en los tanques de lastre y durante el pe-
riodo de vida (til necesitaban una repo-
sicidn de acero estructural, o bien, debian
disefiarse con espesores de acero so-
bredimensionados para cubrir la pérdida
de espesor debida a los procesos de co-
rrosion que se ariginaban durante el ser-
vicio de la unidad.

Las nuevas técnicas constructivasy la
utilizacion de aceros de alta tension que
permiten la reduccion de escantillones,
menor volumen de acero y menor peso
del bugue, tienen como contrapartida la
mayor vulnerabilidad a una eventual pér-
dida de espesor de la plancha del buque
por procesos oxidativos derivados de una
insuficiente proteccion frente a la corro-
sion en agua de mar.

Las nuevas regulaciones de IMO, ane-
X0s 21y 22, asi como la regulacion SO-
LAS 1l-1/14-1 obligan a una nueva
consideracion de los tanques de lastre,
con inspecciones periddicas del esta-
do de corrosion en que se encuentran.
Estas inspecciones incluyen una califi-
cacion del estado de cada uno de los tan-
ques, siendo ésta: Bueno, Regular y

Por Andreu Travé
Pinturas Hempel

Deficiente. Los dos primeros grados son
solo cualitativos v el tercero implica que
el armador debera tomar medidas co-
rrectivas para mejorar el estado del tan-
que.

Un buque con los lastres en estado cali-
ficado de deficiente estara obligado a pa-
sar una inspeccion de todos los tanques
de lastre cada ario, mientras dure dicha
clasificacion, con renovacion del acero
necesario. El periodo de inmovilizacion
del buque dependera del tamafio del area
ainspeccionar. Para un buque que tenga
unos 100.000 metros cuadrados, la ins-
peccion puede durar unas 50-60 horas,
con las consiguientes pérdidas debidas
a lucro cesante por la inmovilizacion del
buque, asi como incumplimientos de las
polizas de fletamento.

El objetivo de todo armador esta pues cen-
trado en mantener el buque operativo evi-
tando incurrir en estos extracostes; para
ello es natural tomar medidas preventi-
vas adecuadas en el proceso de construc-
cion del buque, considerando la proteccion
de estas zonas del bugue como una parte
importante de la inversion de la construc-
cion, tan relevante como una buena elec-
cion de los motores principales adecuados,
sistemas de carga y descarga, seleccion
del antiincrustante, etc.

El sistema protector debe tener las si-
guientes cualidades:

- Adecuada proteccion frente a la corro-
sion en las areas designadas.
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ARTICULO TECNICO

— Facilidad de aplicacion.
- Color claro para una facil inspeccidn.
— Facilidad de mantenimiento.

La adecuada proteccion debe estar de-
mostrada mediante la seleccion de un
fabricante de pinturas marinas recono-
cido y los productos deben tener un
buen historial de resultados, utilizados
en buques similares , o bien deben es-
tar ensayados en institutos de recono-
cido prestigio con ensayos acelerados
simulando las condiciones operativas de
estos tanques.

La especificacion de pintado debe aglu-

tinar los trabajos que se realizaran por to-
das las empresas que colaborardn enla

Nueva Construccion.

obtencion de una proteccion para el buque:
armador, astillero, aplicador de pintura, fa-
bricante y sociedad de clasificacion, de-
biendo incluir todos los aspectos que
influiran en el resultado final como son:
la preparacion de acero necesaria, 1a pre-
paracion de la superficie previa al pintado,
el nimero de capas, stripe coats, espesor
nominal de cada capa, métado de aplica-
cion y sistemas de garantia de la calidad
IS0 9001 del trabajo a realizar.

Cada capa debe tener un color distinto de
la anterior para una mayor facilidad al apli-
cador de pintura, de manera que pueda
distinguir donde va se ha aplicado la ca-
pa subsiguiente y donde todavia no la ha
aplicado.

El aplicador seleccionado debe ser un buen
profesional con un sistema de calidad re-
conocido e implantado que le permita re-
alizar el trabajo completo en el periodo de
tiempo estipulado y con el nivel de exigencia
necesario para este tipo de trabajos, los
cuales incluyen andamiaje, preparacion de
superficie, pintado desandamiaje y co-
rreccion de defectos. Este tipo de trabajos
por lo tanto deben realizarse por aplicado-
res profesionales de recanocido prestigio
en el sector.

Una vez que el bugue estd en servicio se de-
be implantar un plan de mantenimiento que
permita mantener el estado de los tanques
en condiciones de operatividad, con el mi-
nimo costo posible.

TIPO DE PRODUCTO CAPAS COLOR CARACTERISTICAS

(Poruductos HEMPEL PROPIEDADES

EPOXY PURO DE ALTA CALIDAD 2 CLARO Proteccidn a largo plazo sobre preparacion de

(HEMPADUR 1708) acero de alta calidad.

EPOXY MODIFICADO 2 CLARO Esquema de buena calidad y coste reducido.

(HEMPADUR 17630)

EPOXY BAJO EN DISOLVENTE 1 CLARO Cuando se requiere un sistema monocapa en

(HEMPADUR 35500) color claro y con bajo contenido en disolventes.

BREA-EPOXY 2 0SCURO Esquemas de alta calidad cuando se especifique

(HEMPADUR 15130 HEMPEL'S brea-epoxy.

BREA EPOXY 159E0)

EPOXY PURO RESISTENTE A LA 2 CLARO Proteccion a largo plazo sobre preparacion de

ABRASION acero de alta calidad. Recomendado

(HEMPADUR 45750) especialmente para mamparos expuestos a
gradiente térmico y cuando se requiere
resistencia a la abrasion.

SILICATO INORGANICO 1 CLARO Recomendado para mamparos expuestos a alta

DE ZINC AL AGUA temperatura o expuestos a daio mecanico.

(HEMPEL'S GALVOSIL 15620) No contiene disolventes organicos.

SILICATO INORGANICO DE ZINC 1 CLARO Recomendado para mamparos expuestos a alta

CON DISOLVENTES temperatura o expuestos a dafio mecanico.

(HEMPEL'S GALVOSIL 15700) Puede aplicarse a bajas temperaturas.
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¢Qué debemos hacer con los bugues en
servicio?

Ante todo hay que conacer su estado ac-
tual, qué sistema protectivo tienen los
tanques de lastre y en qué estado se en-
cuentran. Una vez conocido su estado
inicial, y teniendo en cuenta la esperan-

Mantenimiento:

za de vida del buque, se podra prepa-
rar un programa de mantenimiento ra-
cional cuyo objetivo sera mantener el
estado de los tanques, si se encuentran
en buen estado o, en caso contrario, su
objetivo serd el de mejorarlo hasta limi-
tes razonables en funcion de la vida (til
que tenga el buque.

Los esquemas protectivos a utilizar es-
taran, pues, basados en pinturas de al-
tas prestaciones, con un alto volumen
de solidos, rapido secado y curado. El
cuadro siguiente permite una facil se-
leccion del tipo de pintura mas acon-
sejable en funcion de las necesidades de
cada unidad.

TIPO DE PRODUCTO

CARACTERISTICAS

REFORZADO CON RESINA ACRILICA
(HEMPEL'S TAPECRETE 68180)

(Productos HEMPEL Ghpas. | G0LOB PROPIEDADES
EPOXY-MASTIC 2 | CLARO Esgquemas de alta calidad para retoques sobre
(tolerante a preparacion de superficie) esquemas epoxy, 0 como recubrimiento nuevo
(HEMPADUR 45070,4515,4514) en mantenimiento.

RECUBRIMIENTO CEMENTOSO 2 CLARO Compatible con recubrimientos convencionales y

aplicable sobre superficies con preparacion
minima. Curado rapido. Bajas necesidades de
ventilacion durante su aplicacion.

El objetivo de mejorar la seguridad de
los buques pasa a conservar el estado
de los tanques de lastre de los bugues.
Afortunadamente ya tenemos disponi-
bles los elementos técnicos que nos per-
miten la consecucion de este objetivo.

B O L E T | N

La nueva generacion de pinturas, con al-
to contenido en material no volatil, es-
pecialmente desarrolladas en nuestros
laboratorios de investigacidn para la pro-
teccion de tanques de lastre, contras-
tadas por institutos externos, y la

I - S-U-"S G R

operacion diaria de buques a nivel mun-
dial nos permiten ser optimistas, res-
pecto al mantenimiento de estas zonas
en las optimas condiciones de operati-
vidad necesarias en un mercado alta-
mente competitivo. &
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CONFERENCIA

EL MEMORANDUM DE PARIS. EL PORT
STATE CONTROL Y SU IMPORTANCIA
PARA EL TRAFICO MARITIMO (*) (**)

Ignacio Navascués, Ing. Naval

Capitania Maritima de Valencia

(*) Conferencia pronunciada en las “Jornadas sobre Tréfico Maritimo, Buques y Puertos para el afio 2.000”, cele-
bradas en Valencia durante los dias 23 y 24 de enero de 1.997.
(**) El punto 5, incluidos los grdficos, ha sido actualizado por la Redaccién de la Revista incluyendo los datos

INTRODUCCION

La intencidn de esta intervencion es re-
frescar, mediante un apunte descriptivo, lo
que es el Memorandum de Paris, e indicar
finalmente algunas consideraciones sobre
los resultados o consecuencias que de su
aplicacion se pueden derivar.

El esquema a desarrollar se divide en los
siguientes puntos :

1. Seguridad del buque, tripulacion y car-
ga. Conservacion del medio ambiente.

2. Memorandum de Paris. Su constitu-
cidn, finalidad, organizacion, e instru-
mentos.

3. Buques subestandard: definicidn, le-
gislacion nacional, causas que los ori-
ginan.

4. Lineas de actuacion del Port State
Control. Procedimientos.

5. Estadisticas. Inspecciones, detencio-
nes, deficiencias, Evolucian.

6. Influencia del M.0.U. en el sector ma-
ritimo.

7. Conclusiones.

1. SEGURIDAD DEL BUQUE, TRIPULA-
CION Y CARGA. CONSERVACION DEL
MEDIO AMBIENTE.

La navegacion desde sus origenes, ha su-
puesto un riesgo y un desafio para el

hombre, por tener que enfrentarse a un
medio de climatologia hostil, y de enor-
mes proporciones.

El desarrollo tecnoldgico en el sector na-
val, ha supuesto la reduccion del riesgo
desde aquel nivel de aventura que su-
ponia hacerse a la mar hace no mas de
dos siglos, a la situacion actual. Para ello
se han ido construyendo buques cada vez
mejores, que incorparan equipos cada
vez mas sofisticados, y que son maneja-
dos por profesionales con mayor pre-
paracion.( Fig. 1)

En definitiva, lo que el desarrollo ha mejora-
do es la seguridad, tanto del bugue como
de su tripulacion y de su carga. Lo ha he-
cho posible gracias a la aplicacion de una re-
glamentacidn técnica consecuencia de la
experiencia y el estudio de las variables que
configuran esa seguridad. Variables como
la resistencia estructural, estanqueidad y
compartimentado, estabilidad, habitabili-
dad, propulsion, vibraciones, medios de co-
municacion y de navegacion.

Las primeras reglamentaciones en épo-
ca de la navegacion a vela, se referian ex-
clusivamente a la construccion de los
navios de linea de su pabellén. Creadas
inicialmente por algunos paises, trataban
de fijar los criterios que garantizasen una
mayor seguridad, duracion y fortaleza a
los buques de guerra.

correspondientes a 1996.

Por otra parte, el elevado nimero de pér-
didas de buques mercantes, movio pos-
teriormente a los comerciantes y a los
Armadores a conocer con antelacion el
estado de los buques que pretendian fle-
tar. Se propiciaron como consecuencia
los Clubes de Armadores para intercam-
biar informacidn, y posteriormente se
propicio la creacion de las Sociedades
de Clasificacidn, que en sus comien-
z0s clasificaban en listas a los buques
conforme a la seguridad que ofrecian,
inscribiéndolos en los correspondientes
registros.

Dichos criterios de seleccion, fueron plas-
mados por las Sociedades de Clasificacion,
en las Reglas de cada Sociedad, para la
construccion e inspeccion de los buques
mercantes clasificados por ellas, que son
constantemente actualizadas en base a los
nuevos conocimientos y experiencia.

Este concepto de seguridad inherente
desde antiguo al conjunto buque duran-
te la navegacion, se fue extendiendo pau-
latinamente a todo su entorno, tanto
durante la navegacion, como cuando se
encuentra en puerto sometido a las ope-
raciones de carga y descarga, y se con-
cibieron nuevas reglamentaciones tanto
para el personal laboral que lo aborda,
como para preservar al medio ambien-
te que lo rodea, y que puede verse direc-
tamente afectado por el propio buque.
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MEDIO AMBIENTE

DESARROLLO EXPERIENCIA
TECNOLOGICO
|
REGLAMENTACION|
_p—————
SEGURIDAD

B

BUQUE TRIPULACION CARGA
PROTECCION

Figura 1

Ahora bien, el propio avance tecnoldgico, asi
como los condicionantes del mercado ma-
ritimo internacional, producen el incremen-
to de la capacidad y del nimero de buques
operativos, del transporte internacional de
mercancias peligrosas y contaminantes, del
ntimero de pasajeros y vehiculos transpor-
tados, y en definitiva, del riesgo de acciden-
tes de graves consecuencias.

Aparece por lo tanto una responsabilidad
de la flota de un pais frente a terceros, y
por consiguiente se genera una mayor
necesidad de seguridad en los buques a
nivel internacional. Tenemos desgracia-
damente ejemplos recientes de acciden-
tes maritimos cuya gran magnitud v
alcance todos conocemos a través de los
medios de comunicacion.

Es la reglamentacion técnica de un pais
la que garantiza la seguridad de los bu-
ques de su pabellon mediante la aplica-
cion de las Normas internacionalmente
aceptadas, ya que no esta exento de la
mencionada responsabilidad, aungue sea
de forma indirecta.

Se llega pues a la situacion en que los pa-
ises actualizan sus reglamentos, estre-
chan su colaboracion técnica con las
Sociedades de Clasificacion, y crean or-
ganismos internacionales especializados
en la seguridad maritima.

Los paises miembros de dichos organis-
mos, participan en la creacion de regla-
mentaciones que son aceptadas por todos
los firmantes del acuerdo, garantizando
de este modo la aplicacion de los crite-
rios minimos que se consideran necesa-
rios para salvaguardar la seguridad
maritima.

2. MEMORANDUM DE PARIS: CONSTI-
TUCION, FINALIDAD. ORGANIZACION,
INSTRUMENTOS.

En este orden de cosas, el Memorandum
de la Haya fue firmado por las Autoridades
maritimas de ocho paises el 2 de marzo
de 1978. Ahora bien, el 17 de marzo del
mismo ano se produjo el hundimiento del
“Amoco Cadiz” en las costas de la Bretafia

francesa, derramando 230.000 Tm. de
crudo, lo que supuso un mayor incenti-
vo para la Comision de las Comunidades
Europeas de trabajar en una directiva pa-
ra los estados miembros, que reforzase
la normativa internacional de seguridad
y de prevencion de la contaminacion a
aplicar en los puertos de la Comunidad.

En diciembre de 1980 el ministro francés
de asuntos maritimos, promovid una con-
ferencia en Paris, en la que se dieron ci-
ta los ministros competentes de trece
paises, junto con los representantes de
la Organizacion Maritima Internacional y
la Organizacion Internacional del Trabajo,
y decidieron crear un grupo que exami-
nase la posihilidad de disefiar un instru-
mento mas efectivo para el control en los
puertos de los estados, sobre la base del
Memorandum de La Haya, los convenios
internacionales mas importantes, y la pro-
puesta de la directiva de las Comunidades
Europeas.

El 26 de enero de 1982, los ministros de
transportes de 14 paises europeos,
(mientras tanto se habia adherido
Finlandia) en representacion de sus es-
tados, firmaron en Paris el Memorandum
de Entendimiento (Mem. Of Unders., si-
glas M.0.U.), como claro exponente de
la Europa occidental en su deseo de avan-
zar en la seguridad maritima.

Los paises firmantes fueron: Bélgica,
Dinamarca, Finlandia, Francia, Republica
Federal de Alemania, Grecia, Irlanda, Italia,
Holanda, Noruega, Portugal, Espania,
Suecia, y Reino Unido.

En la actualidad, son también miembros
los paises de Canadé, Polonia, Croacia
y Federacion Rusa, con lo que el total de
miembros asciende a 18, contando a la
actual Alemania unificada que sustituye
a la antigua Republica Federal. Son
Autoridades Cooperantes, E.E.U.U.,
Islandia, y Estonia.

En el texto de su declaracion de inten-
ciones, el MOU concreta su finalidad, y
comienza recordando la declaracion final
de la Conferencia Regional Europea so-
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hre Seguridad Maritima celebrada el 2 de
diciembre de 1980, que subrayaba la ne-
cesidad de incrementar la seguridad mari-
timay la proteccion del ambiente marino,
asi como laimportancia de mejorar las con-
diciones de vida y laborales a bordo.

Aprecia ademas, el progreso conseguido
por la Organizacion Maritima Internacional
(L.M.0.) y por la Organizacion Internacional
del Trabajo ( 1.0.T. ), asi como la de las
Comunidades Europeas. Pero, tenien-
do en cuenta que la principal responsa-
bilidad para la aplicacion efectiva de los
estandares contenidos en los instru-
mentos internacionales, recae sobre las
Autoridades del Estado cuya bandera
enarbola un buque, reconoce que se re-
quiere una accion efectiva por los puer-
tos de los Estados, para prevenir la
operacion de los buques subestandar, y
reconociendo también la necesidad de
evitar la competencia distorsionada en-
tre los puertos, llega al convencimiento
de la necesidad de un sistema armoniza-
do de control de los puertos del estado
(Ilamado Port State Control ) y de una es-
trecha cooperacion que incluya el inter-
cambio de informacidn.

Para ello, el compromiso adquirido por
la firma de las Autoridades Maritimas co-
rrespondientes, de cumplir lo indicado
por el Memorandum, y cuyo contenido
se puede resumir en las principales obli-
gaciones siguientes :

1. Cada Autoridad mantendra un siste-
ma de control en sus puertos ( Port
State Control), a fin de garantizar que
los buques extranjeros que entren en
sus puertos, cumplen con todas las
exigencias de los convenios interna-
cionales, sin discriminacion de ban-
dera.

2. El nimero de inspecciones anuales que
debera efectuar como minimo cada
Autoridad Maritima sera del 25 % del
numero de buques extranjeros indivi-
duales, que visitan sus puertos en un
ano. Individuales quiere decir que no
se consideran movimientos entre sus
puertos de los mismos buques.

3. Las Autoridades Maritimas consulta-
ran, cooperaran e intercambiardn in-
formacion entre si, con el fin de lograr
los objetivos del Memorandum.

Los Instrumentos de aplicacion o Normas
mencionados son los siguientes:

- El Convenio Internacional de Lineas de
Carga de 1966 v su protocolo de 1988

- El Convenio Internacional para la
Sequridad de la Vida en la Mar 1974, y
protocolos de 1978 y 1998, y enmien-
das posteriores que entren en vigor.

- El Convenio Internacional para la
Prevencidn de la Contaminacion desde
los buques, 1973 enmendado por el
Protocolo de 1978.

- El Convenio Intemnacional sobre Formacion
y Titulacion del Personal de Mar.

-El Convenio sobre el Reglamento
Internacional para Prevenir los
Abordajes de 1972.

- El Convenio sobre Normas Minimas en
Marina Mercante de 1976 ( convenio
147 delal.0.T.)

Cada Autoridad aplicara los instrumen-
tos y enmiendas de los mismaos que es-
tén en vigor y que su Estado haya
aceptado.

Es de resaltar sin embargo la nota que su-
braya que, al aplicar cualquiera de los ins-
trumentos mencionados, las Autoridades
se aseguraran de no aplicar un trata-
miento mas favorable a aquellos buques
que enarbolen banderas de paises que no
han aceptado dicho instrumento o su en-
mienda.

La organizacion del Memorandum es-
td compuesta por :

* Un Comité formado por un represen-
tante de cada una de las Autoridades y
de la Comision de las Comunidades
Europeas. Como invitados participan un
representante de la .M.Q. y otro de la
I.L.O.

« Un Secretariado que tiene su sede en
Rijswijk, cerca de La Haya, Holanda.

«Un Centro informatico en Saint Malo,
Francia, a través del cual se realiza la
coordinaciaon de las informaciones
e inspecciones. El Centro informati-
co, controlado por el Ministerio de
Asuntos Maritimos francés, se llama
“Centre Administratif des Affaires
Maritimes “ (CAAM), y utiliza el soft-
ware llamado SIRENAG (Systéme

| ORGANIZACION DEL PORT STATE CONTROL/ M.O.U. J

AUTORIDADES COMISION
AUTORIDADES MARITIMAS COMUNIDADES
MARITIMAS COOPERADORAS EUROPEAS
MIEMBROS
I
__l COMITE DEL PORT STATE CONTROL I
SECRETARIADO
C.AAM. AUTORIDAD 1
CENTRO INFORMAT. MOU-PORT-
STATE
ESTADO DE BANDERA: SOCIEDAD DE
EMBAJADA / CONSULADO CLASIFICACION
AUTORIDAD MARITIMA
CAPITAN DEL BUQUE

Figura 2
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d’Information Relatif aux Navires
Controllés)

Los Inspectores pertenecen a los Servicios
de Inspeccion Maritima, de las dieciocho
Autoridades.

El Comité promueve la armonizacion de
los procedimientos y précticas relativas a
la inspeccian, con los medios necesarios,
incluyendo circulares, infarmes, y semi-
narios para los inspectores. Desarrolla y
revisa las directrices para llevar a cabo las
inspecciones, y los intercambios de in-
formacion, y mantiene la operatividad y
efectividad del Memorandum.

El Secretariado es una oficina al servicio
del Comité, que prepara las reuniones, dis-
tribuye la documentacion necesaria, y pre-
para los informes correspondientes.

El resultado de cada inspeccion llevada a
cabo en cualquier parte de la region MOU
entra en este computador, y queda dis-
ponible para los otros miembros del
Memorandum a través de terminales en
linea. Ademas, el CAAM prepara estadis-
ticas en base a los archivos de inspec-
cion.

3. BUQUES SUBESTANDARD: DEFINI-
CION, CAUSAS. LEGISLACION NACIO-
NAL.

El objetivo del Memorandum, como ya
se ha mencionado, es el de mejorar la se-
guridad de los buques y tripulaciones y
el de preservar el medio ambiente mari-
no. Para ello considera necesaria la se-
paracion de los buques subestandard del
trafico maritimo, que llega a sus puertos.

Existe un precedente ya, el Convenio
Internacional Para la Seguridad de la Vida
humana en la Mar S.0. LA.S. 74/ 78 que
es uno de los instrumentos del Memorandum
de Paris, que, en su capitulo | Regla 19,
establece actuaciones de inspeccion a bu-
ques de otra bandera, e introduce el con-
cepto de bugue deficiente. Este convenio
fue publicado en el B.0.E. de 16 de ju-
nio de 1980, y su Protocolo de 1978, en
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mayo del afio siguiente, aceptandose la
aplicacion a los buques nacionales me-
diante el Real decreto N° 1661 publicado
en el B.0.E. de 24 de julio de 1982, y apro-
bandose las Normas Complementarias
de Aplicacion mediante Orden Ministerial
de 10 de junio de 1983. La mencionada
regla y por consiguiente las Normas
Complementarias, definen ademds, los
procedimientos de actuacion de la
Autoridad local para iniciar las inspec-
ciones, asi como las notificaciones que
deben presentarse a la Autoridad del pa-
is de la bandera del buque detenido, a la
Sociedad de Clasificacion que emitio los
certificados y a la Organizacion Maritima
Internacional.

Las Normas de Aplicacién mencionadas
junto con dicha Orden Ministerial, cons-
tituyen la legislacion espafiola, para la
aplicacion de estos controles, que estd
redactada siguiendo las directrices de la
Resolucion A.466 (XI1).

Pues bien, en estas Normas se amplia
la definicidn de lo que se entiende por bu-
que deficiente :

Aquel que adolece de insuficiencias co-
mo las siguientes:

A) Si el casco las maquinas o el equipo
de salvamento, las instalaciones ra-
dioeléctricas, o los medios de pre-
vencion de incendios, no responden
a las Normas establecidas en el
Convenio aplicable por alguno de los
motivos de la siguiente relacion no ex-
haustiva :

A1) No se encuentra a bordo el equi-
po exigido.

A2) Elequipo o la disposicion de las ins-
talaciones, no corresponden a las
especificaciones del Convenio.

A3) El buque o su equipa han sufrido un
deterioro importante a causa por
ejemplo de un mal mantenimiento.

B) Si esos evidentes factores, tomados
en su conjunto o por separado, privan

al buque de su navegabilidad, crean-
do un riesgo para la vida de las per-
sonas a hordo.

C) La carencia de los certificados vélidos
que se prescriben en los Convenios
pertinentes, serd indicio suficiente de
que un buque puede ser considerado
deficiente, y fundamentara la decision
de praceder a su inmediata detencion
e inspeccion.

Parece por tanto que las causas que van
a influir mas decisivamente en que un bu-
que entre en la categoria de deficiente,
pueden tener su origen en un accidente,
colision ¢ varada o, por lo que es mas co-
muin, por la edad del bugue.

Ahora bien, un buque puede ser aparente-
mente mas viejo que su edad real o, dicho
de otra forma, haber envejecido mas rd-
pidamente, debido a lo que ya se ha apun-
tado desde las Normas Complementarias,
su mal mantenimiento, v esto es un caso
que se ve todos los dias y que abunda en
las flotas de algunas banderas de conve-
niencia.

4. LINEAS DE ACTUACION DEL PORT
STATE CONTROL. PROCEDIMIENTOS.

Un inspector puede consultar el orde-
nador CAAM antes de abordar un buque,
y comprobar si ha sido inspeccionado
por otras Autoridades de la regién MOU
en los seis meses anteriores. Si lo ha si-
doy fue encontrado en orden, el inspec-
tor no procederd a inspeccionarlo, a
menos que existan claros indicios para
una nueva inspeccion.

En el caso de que el buque sea inspec-
cionable, se procedera a la comprabacion
de que los certificados y documentos im-
portantes para los propositos del MOU
estan a bordo y son validos.

Esta es la inspeccion basica, y si no es-
tan o no son validos los certificados, 0
existen indicios claros para pensar que
el bugue no cumple con los requeri-
mientos de los Convenios, se procede-
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ra a una inspeccion detallada. Hay que
tener en cuenta que los buques de los
estados que no han aceptado algin
Convenio, no estan obligados a llevar el
correspondiente certificado. Por lo tan-
to no se les puede detener por ello. Sin
embargo, al aplicar la clausula de “fra-
to no favorable “ se dehe requerir un
cumplimiento substancial de lo prescri-
to antes de que el buque zarpe.

Indicios claros son :

-Un informe o notificacion de otra
Autoridad.

- Un informe 6 denuncia del capitan, un
miembro de la tripulacién u otra perso-
na legitimamente interesada en la se-
guridad del bugue, condiciones de vida
y trabajo de su tripulacion, o prevencion
de la contaminacién, a menos que la
Autoridad conozca de lo infundado de
la denuncia.

- Otras deficiencias como las indicadas
en el Anexo | del MOU.

No obstante, en la reunion de 25 de no-
viembre de 1994, y a la espera de la en-
mienda del anexo | del MOU, se acordd
la siguiente recomendacion:

Después de comprobar los certificados,
el inspector debe:

- Comprobar personalmente el estado ge-
neral del buque.

- En caso de deficiencias serias, efectuar
una inspeccion a fondo en el rea don-
de se hayan detectado.

- Llevar acaho una inspeccion detallada
en relacion con la construccion, el equi-
po, tripulacion, etc.

- En el caso de una denuncia, no limitar-
se a las dreas denunciadas, sino com-
probar el estado general del bugue.

Por lo tanto, conviene fijarse en las defi-
ciencias del mencionado anexo |, De és-
tas Gltimas resumo algunas de las
mencionadas como suficientes para ase-
gurar la detencién del buque:

Convenio SOLAS

1. Fallo de funcionamiento en la propul-
sién o en maquinaria esencial, asi co-
mo en la instalacion eléctrica.

2. Limpieza insuficiente en camara de mé-
quinas, excesiva cantidad de aguas
aceitosas en sentinas, aislamientos de
los escapes de motores contaminados
de aceite, mal funcionamiento de las
bombas de sentinas.

3. Mal funcionamiento del generador de
emergencia, iluminacion, y baterias.
4. Mal funcionamiento del servomotor de

timon.

5. Ausencia, insuficiente capacidad, o se-
rio deterioro de los equipos de salva-
mento

6. Ausencia, incumplimiento, o deterioro del
sistema de deteccion, alarmas, equipo
contraincendios, disparo a distancia de
valvulas de combustible y de ventilado-
res, cierres de conductos de ventilacion.

7. Ausencia o mal funcionamiento de los
equipos de radiocomunicaciones.

8. Lo mismo en relacién con los quipos
de navegacion, cartas actualizadas, etc.

Convenio MARPOL

1. Ausencia o mal funcionamiento del
equipo filtrador de sentinas, del ole6-
metro, o de la alarma de 15 p.p.m.

2. Capacidad insuficiente para el viaje del
tanque de decantacion y/o de fangos.

3. Libro de hidrocarburos no disponible.

4. Tubo de by-pass para descarga no au-
torizada.

Convenio de Lineas de Carga

1. Areas de corrosi6n significativas y su
asociada pérdida de espesor en cu-
biertas y casco, afectando a la resis-
tencia o integridad estructural.

2. Estabilidad insuficiente.

3. Ausencia de la “Informacién al Capitan”,
para el rapido célculo de la situacion de
estabilidad en funcion de la carga y del
lastre.

4. Deterioro de los medios de cierre, es-
cotillas, puertas estancas, portillos.
5. Sobrecarga. Disco de francobordo ba-

jo el agua.

6. Ausencia o imposibilidad de leer las
marcas de calado.

Convenio sobre Formacion y Titulacidn
del Personal de Mar. (S.T.C.W.)

1. Nimero, composicion o certificacio-
nes de la tripulacion no coincidentes
con el Documento de tripulacion mi-
nima segura.(Safe Manning )

Codigo de Quimiqueros

1. Transporte de una substancia no men-
cionada en el certificado de adecuacion.

2. Instalaciones eléctricas que no son in-
trinsecamente seguras.

3. Fuentes de ignicion en lugares de riesgo

Codigo de Gaseros

1. Transporte de una substancia no mencio-
nada en el Certificado de Adecuacion.

2. Ausencia o mal funcionamiento de val-
vulas de cierre rapido.

3. Mamparos no estancos al gas.

4, Ausencia 6 valvulas de seguridad de-
fectuosas.

5. Instalaciones eléctricas que no corres-
ponden a los requerimientos del Codigo.

6. Alarmas de presion en tanques no ope-
rativas.

Convenio 0.1.T. (1.L.0.)

1. Agua y/o comida insuficiente

2.Condiciones antihigiénicas a bordo.

3. Falta de espacio suficiente en la habi-
litacion.

Cuando se produce la detencidn de un bu-
que, la Autoridad informara lo antes posible
al Estado de bandera, ya sea mediante su
Consul, o a través de la via diplomatica, e
igualmente cuando la detencidn haya sido
levantada.

En el caso de que se autorice al buque a des-
plazarse a otro puerto para reparar, una vez
se hayan tomando las medidas oportunas
para garantizar la seguridad, o si se ha efec-
tuado una reparacion provisional, que debe
ser reparada definitivamente con mejores
medios, se avisard al Consul y ademas al pro-
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ximo puerto, cuya Autoridad contestara con
las acciones tomadas.

Al término de una inspeccidn se entre-
gara al Capitin un documento en el que
se indicard el resultado de la misma, v las
acciones que se hayan tomado.

Se deberan evitar las detenciones o demoras
indebidas de los buques. En el Memorandum
no hay nada que afecte a los derechos ori-
ginados por lo dispuesto en los instrumen-
tos pertinentes, sobre compensaciones por
detenciones o demoras indebidas.

Cada Autoridad informara de los resulta-
dos de las inspecciones realizadas al
Centro Informatico de Saint Malo.

En el caso de sospecha de violacion del -

Reglamento para Prevenir los Abordajes, o del
convenio MARPOL, las Autoridades MOU pue-
den entrar en accién por propiainiciativa o por
peticion de otra Autoridad, y visitar el bugue
a su llegada a puerto para investigacion.

5. ESTADISTICAS DE RESULTADOS.
INSPECCIONES, DETENCIONES, DEFI-
CIENCIAS.

El grafico 1 muestra la evolucion del nu-
mero de inspecciones durante los on-

753

ce anos comprendidos desde 1985 a
1996.

Como ya se ha indicado, se han incorpo-
rado nuevos paises miembros durante
este periodo. Ademas, la tendencia de los
(ltimos anos parece fijar el nimero de
inspecciones entre 16.000 y 17.000 anua-
les, por lo gue nos detendremos en es-
tos afios finales para hacer algunas
consideraciones.

El % de inspecciones de buques indivi-
duales sobre el total de buques que arri-
ban a puertos del Memorandum de Paris,
fluctia entre el 23,8 % de 1992 y el 24,5
% de 1.996, pasando por el 26,1 % de
1993, el 26,8 % de 1.994 y el 25,9 % de
1995..

El grafico 2 indica el nimero de deten-
ciones durante el mismo periodo.
Aunque el nimero de bugues que han si-
do demorados o detenidos por deficien-
cias gue-afectaban a su navegabilidad,
llegd a ser de 1837 unidades durante el
ano 1995, supone un incremento res-
pecto a 1994 inferior al producido en
otros afios. El nimero de detenciones en
1.996 (1.719) disminuyé por primera vez
desde 1.988.

Una vista mds detallada de la influencia de
cada tipo de buque en el incremento de de-
tenciones del afio 1996 se puede ver en
el grafico N2 3. Los buques de carga ge-
neral y otros, tienen mas efecto sobre la
media de incremento de detenciones que
los gaseros, buques ro-ro y portacontene-
dores, quimiqueros y los buques tanque
y combinados.

El nimero de detenciones de gaseros,
petroleros, ro-ro/portacontenedores, gra-

NUMERQ DE DETENCIONES Y DEMORAS

1800 74

1600 -
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Grafico 2
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neleros, quimiqueros y bugues frigorifi-
cos muestra un descenso, mientras que
el nimero de detenciones de los buques
de pasaje, bugues de carga general y
otros buques ha aumentado.

En el afio 1996 se registraron 53.967 de-
ficiencias frente a 54.451 en 1995. Esta
cifra tiene poco significado si no se ex-
presa como relacion del nimero de bu-
ques individuales inspeccionados (16.070
en 1.996 y 16.381 en 1995). En este ca-
s0, el nimero de deficiencias por buque
esde 3,83en1.983,498en1.994,5,15
en 1995y 5,26 en 1.996.

Pero hay que tener en cuenta que en 1.996
y 1.995 no se observaron deficiencias en
7.404 y 7.820 inspecciones, respectiva-
mente, por lo que las 53.967 y 54.451 de-
ficiencias registradas en 1.996 y 1.995
deben ser atribuidas a las 8.666 y 8.561
inspecciones, respectivamente, en las que
aparecieron, con lo que las cifras anterio-
res pasanaserde 6,23 en 1996y 6,36 en
1995 (6,10en 1.994 y 5,14 en 1.993).

Cuando se observa el tipo de deficiencias
durante el dltimo afio, no parece haber
gran diferencia con las establecidas en la
mayoria de los afios anteriores. Puede
parecer repetitivo cuando la mayoria de

las deficiencias caen dentro del campo
de los equipos de salvamento y con-
traincendios (37%). Aungue alarmante,
éste nimero no cambia significativamente
sobre el del afo anterior.

Sin embargo, cuando el nimero de de-
ficiencias en equipos de salvamento y
contraincendios se relaciona con el ni-
mero de inspecciones a buques indivi-
duales, las cifras son incluso mas
alarmantes.

Teniendo ademas en cuenta el alto nd-
mero de deficiencias en seguridad en
general, lineas de carga, certificados de
buques, maquinaria auxiliar y propul-
sidn, navegacion, radio, y polucién ma-
rina, es obvio que la mayoria de las
deficiencias son el resultado de la falta
de un mantenimiento adecuado, que
afecta directamente a la seguridad de la
tripulacion. Quizas la aplicacion del co-
digo Internacional para la Gestion de la
Seguridad  (International  Safety
Management [.5.M.) y sus correspon-
dientes certificados, pueda mejorar la
situacion, al utilizar la asesoria de las
Normas de gestion tanto en tierra como
a bordo, contribuyendo al convenci-
miento de armadores y tripulacion de
adoptar los estandares operacionales,
incluyendo los de mantenimiento.

Tahla 1. Deficiencias importantes en % del nimero total de deficiencias

1994 1995 1996
CERTIFICADOS DE BUQUES 4,74 5,57 5,66
TRIPULACION 2,87 2,79 2,54
ACOMODACION 22 2,54 2,63
COMIDA Y CATERING 1,29 1,14 1,27
ESPACIOS DE TRABAJO 0.84 0.89 0.76
DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO 21,44 2219 22,46
DISPOSITIVOS CONTRAINCENDIOS 16,2 14,84 14,48
PREVENCION DE ACCIDENTES 1,01 1,22 1,27
SEGURIDAD EN GENERAL 14,18 13.91 13,02
SENALES DE ALARMA 0.31 0.41 0,33
CARGA 1,02 0,8 0,64
LINEAS DE CARGA 5,79 5,73 5,37
DISPOSITIVOS DE AMARRE 0,66 0,57 0,67
MAQUINARIA AUXILIAR Y PROPULSION 4,73 4,75 4,37
NAVEGACION 11,73 10,65 11,72
RADIO 3,95 4,55 3.45
POLUCION MARINA. ANEXO | 5,26 542 7,29
DEFICIENCIAS ESPECIFICAS DE TANQUES 0,46 0,22 0,23
POLUCION MARINA ANEXO II 0,27 0.21 0,18
DEFICIENCIAS OPERATIVAS. SOLAS 121 0,96 1,04
DEFICIENCIAS OPERATIVAS MARPOL 05 0,37 043
POLUCION MARINA. ANEXO Il 0,02 0,03 0,02
OTRAS DEFICIENCIAS 0,07 0,13 0,12
DEFICIENCIAS NO CLARAMENTE DE AZAR 0,06 0,11 0,07
TOTAL 53210 54451 53967
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6. IMPORTANCIA DEL MEMORANDUM
DE PARIS. RELACIONES EXTERIORES

Desde que el memorandum de Paris en-
trd en operacion, ha recibido mucha aten-
cion de los gobiernos, y de la industria
maritima. Las Autoridades Maritimas de
un numero de naciones, han solicitado los
resultados de las inspecciones en los bu-
ques de su bandera, a fin de comprobar la
mejora del estatus de su flota y actuar con
medidas correctoras si fuera preciso.

Por otra parte, otros estados no miem-
bros han considerado de interés la expe-
riencia aportada por el Memorandum de
Paris, y han constituido o lo estan ha-
ciendo, otras regiones M.0.U. en sus zo-
nas de influencia.

Durante la 5¢ Conferencia Interministerial
sobre Port State Gontrol, celebrada en
Copenhague el 14 de septiembre de 1994,
los ministros llegaron a una definicidn
geografica de la region del Memorandum
de Paris. Estd formada por los paises cos-
teros europeos, y los paises de la cuen-
ca del Atlantico Norte, desde Norte
Ameérica hasta Europa.

Se establecio que solo los paises que cum-
plan este criterio geografico, podrian ad-
herirse al Memorandum de Paris como
miembro de pleno derecho. Ademas se fi-
jaron los criterios cualitativos consistentes
en los siguientes puntos:

« La Autoridad Maritima candidata a la ad-
hesian deberd suscribir las ordenanzas
del MOU para contribuir a eliminar las
operaciones de los buques subestan-
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dar. Previamente ratificard todos los ins-
trumentos en vigor.

« Tendrad suficiente capacidad logistica y
material para hacer cumplir las reglas
de los instrumentos.

« Debera tener la suficiente capacidad pa-
ra cumplir todas las actividades y pre-

visiones establecidas en el MOU a fin de
cumplir con sus compromisos, lo que
incluye el empleo de inspectores cua-
lificados, actuando bajo la responsabi-
lidad de la Administracion.

*No podra ser aceptada la Autoridad
Maritima cuya bandera haya aparecido en
la lista de detenciones, sobrepasando el
porcentaje medio de detenciones, publi-
cado en el informe anual de cualquiera de
los tres afios precedentes a su solicitud.

*En la fecha de alta como miembro, es-
tahblecera la conexion en linea al siste-
ma de informacion.

« Firmara un acuerdo para el pago de su
parte correspondiente del costo opera-
tivo del Memorandum y su parte finan-
ciera del presupuesto aprobado por el
Comité.

CERTIFICADOS DE BUQUES
TRIPULACION
ACCOMODACION

DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO
DISPOSITIVOS CONTRAINCENDIOS

SEGURIDAD EN GENERAL

DEFICIENCIAS EN % DEL TOTAL DE BUQUES INSPECCIONADOS

LINEAS DE CARGA
MAQUINARIA AUXILIAR Y
PROPULSION
NAVEGACION
RADIO

POLUCION MARINA. ANEXO |

Gréfico 5
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Todo esto supone la enmienda 15 del
MOU que se recoge en el Anexo 5.

También se ha establecido la anexién de las
“Autoridades Cooperantes”, cuyo estatus so-
lo puede considerarse a una Autoridad den-
tro de la region MOU, por un periodo de
tiempo transitorio hasta que alcance los cri-
terios cualitativos requeridos para ser miem-
bro, 0 si se encuentra fuera de la region, para
ganar experiencia hasta que se establezca la
correspondiente region en la que pueda par-
ticipar mas adecuadamente. La Federacidn
Rusa y Croacia han pasado de Autoridades
Cooperantes a miembros de pleno derecho
recientemente.

En los (ltimos afos se han establecido mas
Port State Control regionales, basados en
acuerdos muy similares al del Memorandum
de Paris, que ha servido de modelo.

La segunda reunion del Port State Control
para la region Latino Americana, (Acuerdo
de Vina del Mar ) tuvo lugar en Buenos
Aires en septiembre de 1995, sobre la
preparacion de inspectores. La financia-
cion proviene de la Comision de las
Comunidades Europeas.

El rapido progreso en la region de Asia-
Pacifico continua. El Tokio MOU se firmd
en diciembre de 1993. Sus reuniones po-
nen el acento en la formacion de los ins-
pectores, asi como en el seguimiento del
Memorandum de Paris, e incluso consi-
dera la inclusion de las enmiendas del
MOU de Paris, con el propdsito de hacer
mas compatible ambos acuerdos.

Se entiende la necesidad que, desde el pun-
to de vista de la compatibilidad de los siste-

mas, tiene el que su punto de origen sea:

comun. Pero es iguaimente importante que
no se desarrollen de forma divergente.

La incompatibilidad no sélo seria un pro-
blema para los buques que se enfrenta-
rian a diferentes regimenes de control,
sino que impediria el intercambio de in-
formacidén entre regiones.

Esta informacion interregional podria ser-
vir como otro obstaculo a los operado-

res permanentes de buques subestandar,
al verse perseguidos por los informes de
inspeccion alla a donde fuesen.

7. CONCLUSIONES

El objetivo del Memorandum es mejo-
rar la seguridad maritima exigiendo el
cumplimiento de los Convenios a los
buques que arriban a los puertos de
su region y, al mismo tiempo, velar por
la proteccion del medio ambiente ma-
rno.

Ahora bien, a la vista de las cifras ex-
puestas, en las que solo el 26 % de los
buques individuales fueron inspecciona-
dos anualmente, se comprende que el N
de buques que operan en la region MOU
es muy elevado, y teniendo en cuenta que
no son siempre los mismos buques, la
tarea se presenta como ardua y a largo
plazo.

No obstante, el efecto producido por las
constantes inspecciones y defenciones
alo largo de la ruta de un buque defi-
ciente dentro de la region MOU, y las im-
plicaciones economicas que sin duda
puede ocasionar en los buques caon al-
to grado de deficiencias, puede llegar a
disuadir a los operadores subestandard
de seguir en la region. Maxime cuando
se trata de buques con bastantes afios,
en que las deficiencias estructurales afec-
tan a la seguridad de la construccion, o
bien si se produce la aplicacion de en-
miendas que entran en vigor sin que se
haya llevado a cabo la adecuacion del bu-
que, a pesar de los plazos concedidos
para ello.(MARPOL 13G para petroleros,
0 estabilidad para pasaje con carga ro-
dada.). En estos casos podria ocurrir que
no saliesen las cuentas, y que hubiese
que desguazar.

En otras ocasiones, la detencion inicial y
reparaciones consiguientes devienen en
impagados, gue producen la detencion
del buque en el siguiente puerto, esta vez
por orden judicial, que establece el em-
bargo correspondiente. Algunos de es-
tos buques terminan en el desguace por

abandono, al no poder hacer frente a sus
deudas.

Por lo tanto la consecuencia inmediata
que se deriva de la aplicacion del MOU es
la mejora de la seguridad, y la inoperati-
vidad de los buques subestandar, aunque
secundariamente se podrian producir
otras como las siguientes:

- La paulatina eliminacion de la compe-
tencia desigual producida por los bajos
fletes de los buques subestandar.

- Mayor oferta de fletes para el resto de
los buques que quedan en la zona par-
ticular de la region en que operaban los
subestandar.

- Menores costos operativos al arribar
buques mejores, menos impagados, y
menor ocupacion de muelles en los
puertos por buques embargados.

- Competencia entre puertos, no distor-
sionada por los buques subestandar.

- Cerrar el circulo de |a calidad portuaria,
redundante en su competitividad.

La entrada en vigor del Codigo 1.5.M. ac-
tuara como catalizador para que las em-
presas armadoras eficientes alcancen un
mejor nivel competitivo, al manejar con-
ceptos de gestion de la Calidad, o el de
Empresa Cualificada bajo Normas de ca-
lidad reconocidas internacionalmente.

Los operadores de buques subestandar
deberan adecuar su empresa para el cum-
plimiento de los requerimientos del
Cddigo, o no obtendran las certificacio-
nes que les acrediten para poder mane-
jar bugques, y estos no podran operar.

En un futuro proximo existiran mas re-
giones MOU, que intercambiaran su in-
formacion como ya se ha sefalado,
haciendo todavia mas dificil la operati-
vidad de buques subestandar. Quizas en
ese momento, el hueco dejado por ellos
contribuya mas decisivamente al au-
mento de la demanda de nuevas cons-
trucciones. =
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NORMATIVA

CALENDARIO DE APLICACION DE LA
NORMATIVA ANTES DEL FINAL DE

ntes del final de esta década se
Aproducirén cambios regulatorios

importantes que afectan al pro-
yecto y construccion de los buques nue-
VoS, asi como a los buques en servicio
y a las practicas de operacion. A conti-
nuacion se publica un resumen de di-
chos cambios extraido y traducido de un
folleto publicado por el American Bureau
of Shipping (ABS).

TODOS LOS TIPOS DE BUQUES

1 - Julio - 1.997

Plan de Gestidn de residuos - MARPOL
Aplicable a los bugues nuevos

El Anexo V de MARPOL 73/78 requiere
que todos los buques de un tonelaje igual
o superior a 400 gt 0 que transporten 15
0 mas personas, tengan a bordo un Plan
de Gestion de residuos. El plan debe con-
tener la designacion de la persona res-
ponsable del mismo y los procedimientos
para recogida, proceso de separacion,
almacenamiento y eliminacion de 10s re-
siduos, junto con informacion para ope-
rar cualquier equipo asociado que vaya
a bordo.

31 - Diciembre - 1.997
1. Estiba de la carga - Enmienda a SOLAS

Aplicable a los bugues nuevos y existentes

En todos los buques de > 500 gt se re-
quiere que la carga (excepto la carga so-

lida/liquida a granel) esté estibada y ase-
gurada de acuerdo con un Manual de
Asegu-ramiento de la Carga (GSM) apro-
bado por el Estado de 1a Bandera. Los re-
quisitos especificos para el CSM, como
se indica en la MSC-Circ. 745, incluyen:
a) documentacion de las cargas de tra-
bajo de los dispositivos fijos y portatiles
de aseguramiento; b) establecimiento de
los esquemas de inspeccion y manteni-
miento con procedimientos para repara-
cion ; y ¢) métodos para calcular las
fuerzas de aceleracion en cada buque.

2. Guardia del Puente - SOLAS

Aplicable a los buques nuevos y existentes
A partir del 31 de diciembre de 1.997
se prohibe la guardia de noche de un

hombre en el puente.

1-Julio-1.998

LA DECADA

1. Gestion de la Seguridad (Cddigo ISM)
- SOLAS

Aplicable a los buques nuevos y existentes

El Cddigo ISM tendrd un impacto impor-
tante sobre la gestion y la forma en que los
buques son operados y requerird que mu-
chas compariias tengan que hacer cam-
bios considerables a su gestion de
operacion. A partir del 1 de julio - 98, to-
dos los bugues de pasaje, petroleros y
transportes de productos quimicos, bulk-
carriers, transportes de gas y buques de
carga de alta velocidad de > 500 gt vy las
compaiiias que ios operen han de tener los
certificados correspondientes. Otros bu-
ques de cargay MODU's autopropulsados
requeriran la certificacion a partir del afio
2.002. Unos 20.000 - 25.000 buques y
unas 7.000 compafias necesitaran la cer-
tificacion a partir del julio de 1.998, mas
otros 20.000 buques adicionales que la
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requeriran a partir del ano 2.002. Se es-
tima que se necesitan al menos 12 me-
ses para implementar los requisitos del
Codigo. El Cadigo requiere un Sistema
de Gestion de la Seguridad (SMS) que in-
cluird:

a) Una Politica de Seguridad y Proteccion
del Medio ambiente

b) Procedimientos para asegurar una
operacion segura y proteccion del me-
dio ambiente

¢) Procedimientos para preparar y res-
ponder a situaciones de emergencia

d) Niveles definidos de responsabilidad,
autoridad e inter-relacion de todo el
personal.

e) Procedimientos para auditorias inter-
nasy revisiones de la gestion.

2. Equipo de Salvamento - SOLAS
Aplicable a los buques nuevos

Los nuevos requisitos contemplan la ro-
pa para la tripulacion de los botes de
rescate y sistemas de evacuacion ma-
rina que proporcionen una rapida trans-
ferencia de las personas desde las
estaciones de embarque. Requisitos adi-
cionales para los buques de pasaje in-
cluyen medidas para facilitar la
recuperacion rapida de supervivientes,
provisiones para botes de rescate rapi-
dos (20 - 25 nudos), area de aterrizaje
de helicopteros y sistemas de apoyo a
decisiones para asistir al capitan duran-
te situaciones de emergencia, tales co-
mo incendio, averias, accidentes del
personal y accidentes relacionados con
la carga. Los requisitos de los buques
de pasajeros emanan de la Conferencia
SOLAS 1.995 sobre bugues de pasaje-
ros/ro-ro.

Aplicable a los buques en servicio
El nuevo equipo instalado o reemplaza-

do a bordo de todos los buques en ser-
vicio ha de cumplir los nuevos estandares.

3. Plan de Gestion de Residuos - MAR-
POL
Aplicable a los buques en servicio

La Convencion MARPOL requiere que los
buques en servicio, de > 400 gt 0 que
transporten 15 0 mas personas, cons-
truidos antes del 1 de julio de 1.997 (in-
cluidos los MODU's e Instalaciones Fijas),
tengan a bordo un Plan de Gestion de re-
siduos.

4. Conexidn a tierra - SOLAS
Aplicable a los bugues nuevos

Para estar en linea con los estandares IEC
92-101, se requiere conexion a tierra pa-
ra el voltaje > 50 V. Anteriormente se re-
queria para 55 V.

5. Tuberias de inyeccidn
Aplicable a los bugues nuevos

En los bugues nuevos de > 500 gt se re-
quiere que las tuberias de inyeccion de
fuel oil a alta presion (= 200 psi) estén
encamisadas, a fin de que contengan el
fuel en el caso de que falle la tuberia in-
terior. También se instalara una alarma
que indique que se ha producido el fallo.

6. Visibilidad desde el Puente -SOLAS
Aplicable a los buques nugvos

Los buques de eslora=45my que se
construyan antes del 1 de julio de 1.998
deben cumplir los estandares sobre visi-
bilidad minima desde el puente, que re-
quieren una distancia minima de vision
de la superficie del mar que no sera ma-
yor que dos veces la eslora del buque 6
500 m, sectores ciegos maximos (indi-
viduales y combinados) y un campo de
vision de al menos 225 °,

7. Requisitos de Estahilidad - SOLAS
Aplicable a los bugues nuevos

Todos los buques nuevos (excepto los
de pasajeros), que tengan una eslora

comprendida entre 80 y 100 m, han de
cumplir un requisito probabilistico de
estabilidad después de averias.

6 - julio - 1.998
Descargas aceitosas
Aplicable a los buques existentes

En todos los buques en servicio de > 400
gt se instalara un Equipo de Control y
Vigilancia de las Descargas al Mar, que
sea capaz de limitar las descargas acei-
tosas a menos de 15 ppm. Anteriormente
el limite aceptable era de 30 ppm.

1 - Agosto - 1.998

Formacidn de las nuevas tripulaciones
-STCV

Aplicable a los buques nuevos y exis-
tentes

Se requiere que las nuevas tripulaciones,
que comiencen su formacion después del
1 de agosto de 1.998, cumplan con los
nuevos estandares adoptados en 1.995

1 - Febrero - 1.999
Radio GMDSS - SOLAS

Aplicable a los buques nuevos y exis-
tentes

Todos los buques de pasajeros ( =12 pa-
sajeros) y los bugues de carga de > 300 gt
estan obligados a transportar el equipo di-
gital necesario y a disponer de personal
adiestrado apropiadamente para efectuar
comunicaciones buque-tierra a través de
satélite bajo los requisitos GMDSS (Global
Marine Distress and Safety System).

BULKCARRIERS

Requisitos adicionales a los sefalados
para todos los tipos de buques
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1 - Julio -1.997

Instrumentos de carga - IACS

Aplicable a los bugues nuevos y exis-
tentes

Se requiere que todos los bulkcarriers de
=150 m tengan a bordo un instrumen-
to de carga aprobado.

1-Enero-1.998
Précticas de carga - SOLAS

Aplicable a los buques nuevos y exis-
fentes

Para los bulkcarriers de = 500 gt, excep-
to los que transporten grano a granel, el
capitan y el terminal de carga han de com-
pletar un Plan de Carga y presentar una
copia a la Autoridad Portuaria.

1-Julio - 1.998

1. Revestimientos de los tangues de las-
tre - SOLAS

Aplicable a los buques nuevos

Los tanques de lastre de agua salada de
los bulkcarriers nuevos de =500 gt han
de estar protegidos contra la corrosion.
Se recomienda un revestimiento duro,
preferiblemente de color ligera, ante los
requisitos del Programa de Inspeccion
Mejorada (por ejemplo, el ESP impone
inspecciones anuales de los tanques que

no estén revestidos o
tengan revestimientos
blandos).

2. Requisitos estructu-
rales - IACS

Aplicable a los bugues
nuevos

El nuevo criterio de su-
pervivencia estructural de
la IACS fue acordado pa-
rasu aplicacion a los bulk-
carriers de forro sencillo que se construyan
después del 1 de julio de 1.998. Los requi-
sitos de resistencia contemplan las tapas de
escotilla, viga casco (intacto y después de la
inundacion), forro/refuerzos del costado,
mamparos transversales y doble fondo.

Aplicable a los buques existentes

La IACS ha acordado también la aplicacion
de los nuevos estandares de superviven-
cia estructural a los mamparos transver-
sales estancos entre las bodegas de carga
1y 2y eldoble fondo, de los bulkcarriers
de forro sencillo, en servicio, que tengan
150 m 6 mas de eslora y que transporten
cargas solidas a granel con densidad igual
0 superiora 1 ¥/m®. Los buques, que el 1
de julio de 1.998 tengan 10 0 mas afos de
edad, han de cumplir los nuevos estan-
dares a partir de su tercera revision espe-
cial (o superior), que tenga lugar entre el 1
de julio de 1.998 y el 1 de julio del afio
2.003. Los buques que, el 1 de julio de
1.998, tengan menos de 10 afios de edad
han de cumplirlos a partir de la fecha de
su tercera revision especial.

3. Medidas operativas/estructurales -
Tentativa de enmienda a SOLAS

Aplicable a los buques existentes

IMO estd considerando la aplicacion re-
troactiva del nuevo criterio de supervi-
vencia estructural a los bulkcarriers
existentes. Las opciones que se discuti-
ran en MSC 68 en mayo de este afio in-
cluyen la confianza en los requisitos de
la sociedad de clasificacion o una regu-

lacian explicita que aplicaria el nuevo cri-
terio de supervivencia estructural a los
mamparos y doble fondo de labodega 10
de todas las bodegas de carga. Este asun-
to se decidird en una conferencia SOLAS
que se celebrara en noviembre de este afo.

PETROLEROS

Requisitos adicionales a los sefialados
para todos los tipos de buques

Durante 1.997

1. Aplicacidn progresiva de MARPOL -
MARPOL

Aplicable a los buques existentes

Desde julio de 1.995, los petroleros de
casco sencillo de =20.000 tpm y los bu-
ques de transporte de productos de >
30.000 tpm, que estén en servicio, deben
cumplir con la Regulacion 13 G de MAR-
POL. antes de alcanzar los 25 afios de
edad. Estos buques deben operar sin car-
ga en espacios que cubran el 30 % de los
costados o fondo, u operar con otra dis-
posicion operativa o estructural, tal co-
mo la Carga Hidrostatica Equilibrada.

Durante 1.997, se excluiran del trafico los
buques de casco sencillo construidos du-
rante 1.967. Los buques construidos en-
tre 1.967 y 1.972 tampoco estardn
autorizados para transportar carga a gra-
nel, a menos que cumplan los requisitos
estipulados para los petroleros bajo la
Regulacion 13 (G) de MARPOL.

2. Aplicacion progresiva de la OPA'90 -
USCG

Aplicable a los bugues existentes

La OPA'90 de EE. UU. se aplica a los bu-
ques y barcazas que transporten carga a
granel (aceite vegetal y petréleo) dentro
de las aguas jurisdiccionales de EE. UU.,
incluida la Zona Econdmica Exclusiva
(200 millas de la costa). Como en el ca-
s0 de MARPOL, los requisitos se aplican
progresivamente en el tiempo. A diferen-
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cia de MARPOL, las categorias del tama-
fio del buque se basan en el registro (gt)
en lugar de en el peso muerto y durante
1.997 deben cumplirse determinadas me-
didas estructurales y operativas para re-
ducir el riesgo de derrame de la carga en
el caso de colision o varada. Los buques
de menos de 5.000 gt estan exentos.

Durante 1.997, la OPA'90 se aplicard a los;

= Buques de 5.000 - 15.000 gt, construi-
dos en 1.959 6 1.960.

* Buques de 5.000 - 15.000 gt con doble
casco o doble fondo, construidos en
1.954 6 1.955.

*Buques de 15.000 - 30.000 gt, cons-
truidos en 1.961 6 1.963.

* Bugues de 15.000 - 30.000 gt con do-
hle casco o doble fondo, construidos en
1.956 6 1.958.

e Bugues de = 30.000 gt, construidos en
1.97161.972.

* Buques de = 30.000 gt con doble cas-
co o doble fondo, construidos en 1.966
01.967

1-Julio - 1.997
Estabilidad intacta - IACS

Aplicable a los buques nuevos y exis-
tentes

Para reducir el riesgo de que, durante las
operaciones de carga/descarga, se pro-
duzca una escora instantdnea imprevis-
ta del buque, los petroleros ocednicos

760

nuevos y existentes estan obli-
gados por la IACS a cumplir el
criterio especifico de estabili-
dad. Al contrario que los requi-
sitos de calado de IMO para los
petroleros nuevos, IACS per-
mitird que se empleen proce-
dimientos operativos sencillos
y concisos para cumplir el re-
quisito.

29- Julio - 1.997
Datos de maniobra - USCG
Aplicable a los buques existentes

Se requiere que los petroleros de casco
sencillo de cualquier tamafio que entren
en aguas jurisdiccionales de EE. UU. ten-
gan los Datos de Maniobra. Estos datos
han de ser deducidos a partir de: (1) en-
sayos de modelos o de célculos analiti-
cos (validados por pruebas reales); o (2)
pruebas reales de maniobra como las que
figuran en la Resolucian A.751 (18) de
IMO. Los datos de maniobra determina-
dos hajo cualquiera de los métodos pue-
den extenderse para su aplicacion a los
bugues gemelos. Aunque la Resolucidn
A.751 (18) contiene tanto los procedi-
mientos de maniobra como el criterio de
maniobra minima, no se requiere el cum-
plimiento de dicho criterio.

Durante 1.998

1. Aplicacidn progresiva de MARPOL -
MARPOL

Aplicable a los buques existentes

Durante 1.998, los buques de casco sen-
cillo construidos durante 1.968 se ex-
cluiran del trafico. Los buques
construidos entre 1.968 y 1.973 tam-
poco estaran autorizados para trans-
portar carga a granel, a menos que
cumplan los requisitos estipulados pa-
ra los petroleros en la Regulacion 13 (G)
de MARPOL.

2. Aplicacion progresiva de la OPA'90 -
uscaG

Aplicable a los buques existentes
Durante 1.998, la OPA'90 se aplicara a los;

» Bugues de 5.000 - 15.000 gt, construi-
dosen 1.961 6 1.962.

» Buques de 5.000 - 15.000 gt con doble
casco o doble fondo, construidos en
1.956 6 1.957.

* Bugues de 15.000 - 30.000 gt, cons-
truidos en 1.964 6 1.966.

« Buques de 15.000 - 30.000 gt con do-
ble casco o doble fondo, construidos en
1.959 6 1.961.

= Buques de = 30.000 gt, construidos en
1.97361.974.

= Bugues de = 30.000 gt con doble cas-
¢o o doble fondo, construidos en 1.968
61.969.

1-Julio - 1.998

Revestimientos de los tanques de las-
tre - SOLAS

Aplicable a los buques nuevos

Los tanques de lastre de agua salada de
los petroleros nuevos de > 500 gt han de
estar protegidos contra la corrosion. Se
recomienda un revestimiento duro, pre-
feriblemente de color ligero, ante los re-
quisitos del Programa de Inspeccion
Mejorada (por ejemplo, el ESP impone
inspecciones anuales de los tanques que
no estén revestidos o tengan revesti-
mientos blandos).

1-Enero-1.999

Disposicion de Remolque de Emergencia
- SOLAS

Aplicable a los bugues existentes

En todos los petroleros y buques de trans-
parte de productos quimicos de >20.000
tpm han de disponerse, en proay popa,
medios para el remolque de emergencia.

Durante 1.999

1. Aplicacidn progresiva de MARPOL -
MARPOL
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Aplicable a los buques existentes

Durante 1.999, los buques de casco sen-
cillo construidos durante 1.969 se exclui-
ran del trafico. Los buques construidos
entre 1.969 y 1.974 tampoco estaran au-
tarizados para transportar carga a gra-
nel, a menos que cumplan los requisitos
estipulados para los petroleros en la
Regulacion 13 (G) de MARPOL.

2. Aplicacion progresiva de la OPA’'90 -
USCG

Aplicable a los buques existentes
Durante 1.999, la OPA'90 se aplicara a los:

* Bugues de 5.000 - 15.000 gt, construi-
dos en 1.963 6 1.964.

* Bugues de 5.000 - 15.000 gt con doble
casco o doble fondo, construidos en
1.958 6 1.959.

*Buques de 15.000 - 30.000 gt, cons-
truidos en 1.967 6 1.969.

* Buques de 15.000 - 30.000 gt con do-
ble casco o doble fondo, construidos en
1.962 6 1.964.

* Buques de > 30.000 gt, construidos en
1.97561.976.

* Buques de > 30.000 gt con doble cas-
co o doble fondo, construidos en 1.970
01.971.

BUQUES ESPECIALES

Requisitos adicionales a los sefalados
para todos los tipos de buques

1 - Julio - 1.997

Existen varias Enmiendas a SOLAS apli-
cables a los buques de pasajeros y Ro-
ro/pasajeros que seran efectivas a partir
del 1 de julio de 1.997. Estos requisitos
son el resultado directo de los desastres
del “Herald of Free Enterprise” y “Estonia”.

1. Puertas de costado & popa - IACS

Aplicable a los buques nuevos y exis-
tentes

Los buques ocednicos que se constru-
yan después del 1 de julio de 1.997 es-
tan obligados a cumplir el nuevo criterio
estructural de la IACS para las puertas de
popa y costado. Algunos requisitos tam-
bién son aplicables a los buques Ro-
Ro/pasaieros en servicio en su primera
inspeccion de renovacion que tenga lu-
gar después del 1 de julio - 97.

2. Resistencia del conducio de ventila-
cion - Enmienda a SOLAS

Aplicable a los buques e pasajeros nue-
vos y existentes

Los conductos de ventilacion que atra-
viesen la cubierta de mamparos de los
buques de pasajeros se calcularan para
que puedan soportar las cargas de im-
pacto debidas al chapoteo (sloshing) del
agua arrastrada, para asegurar que las
condiciones de estanqueidad aplicadas
durante la evaluacion de la estabilidad
después de averias son viables. Los bu-
ques nuevos, que se construyan después
del 1 -julio -97, y los buques en servicio,
que tengan su primera inspeccion de re-
novacion después de dicha fecha, han de
cumplir este requisito.

3. Aspectos operativos - SOLAS

Aplicable a los buques de pasajeros y Ro-
Ro/pasajeros nuevos y existentes

Existen una serie de enmiendas a SOLAS
que han de ser efectivas a partir del 1 de

julio - 97 en los buques nuevos de pasa-
jeros y Ro-Ro/pasajeros.

Estos requisitos son aplicables también
a los buques en servicio en su primera
inspeccion de renovacion que tenga lu-
gar después del 1 de julio - 97.

Los requisitos que se aplicaran a los bu-
ques Ro-ro /pasajeros con mas de 12 pa-
sajeros son:

—Nuevas disposiciones para acceso a
la cubierta inferior y procedimientos y
requisitos de trincado

— Vigilancia por TV, deteccion de pérdi-
das y provisiones para operacion del vi-
sor de proa

- Ha de disponerse area de recogida del
helicoptero

- Disposicion de rutas de escape

Los requisitos que se aplicardn a los bu-
ques de pasajeros son:

— Mejoras del sistema de drdenes pu-
blicas

— Extension del mamparo de colision y
visores de las puertas de proa

— Actualizaciones para EPIRB ( Radiobaliza
que indica la posicién de emergencia) y
cualificaciones del personal a bordo.
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Han de proporcionarse unas limitaciones
operativas y/o un documento resumen
de exencion

Han de proporcionarse procedimientos
& planes de emergencia

4. Puertas estancas al agua - SOLAS

Aplicable a los buques de pasajeros exis-
tentes

Las puertas que no estén accionadas me-
canicamente y las del tipo deslizante de-
ben mantenerse aseguradas en todo
momento durante la navegacion y regis-
trarse el tiempo en que estan abiertas y
aseguradas durante la estancia del buque
en puerto.

5. Requisitos de los bugues Ro-Ro/pa-
sajeros - SOLAS

Aplicable a los bugues nuevos

Los bugues nuevos Ro-Ro/pasajeros
han de cumplir con los nuevos requisi-
tos de construccion para las rutas de
escape. Se aplicaran los nuevos requi-
sitos probabilisticos de estabilidad des-
pués de averias de SOLAS 90. Los
buques que transporten mas de 400 pa-
sajeros deben cumplir un estandar de 2
compartimentos, mientras que los bu-
ques que transporten mas de 12 pasa-
jeros deben cumplir un estandar de 1
compartimento.

1 - Octubre - 1.997

1. Actualizacion de los sistemas de con-
traincendios - SOLAS

Aplicable a los buques de pasajeros

Los bugues de pasajeros construidos
antes del 1 de octubre - 94 que trans-
porten mds de 36 pasajeros han de te-
ner actualizados los sistemas de
deteccion de humos y sistemas de alar-
ma. También estardn en vigor los requi-
sitos adicionales para puertas resistentes
al fuego que estén vigiladas & controla-
das remotamente, los sistemas de or-
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denes publicas vy
alarma general, y los
troncos de escaleras
& rutas de escape.
Se estima que estas
enmiendas a SOLAS
pueden suponer una
inversion de 3 - 4
millones de dolares
por buque.

2. Diseiio del siste-
ma de ventilacion -
SOLAS

Aplicable a los transportes de gas nue-
VoS Vv existentes

Los transportes de gas nuevos (excepto
los cascos tipo 1 G que transporten gas
licuado del mayor peligro completo) v los
transportes de gas en servicio, cuando lle-
nen los tanques integrales tipo “C” (tan-
ques a presion) mas del 98 %, tendran
instalado un sistema de ventilacion que
permita un aumento de presion dentro de
1,2 MARVS ( ajuste méximo admisible de
la valvula de seguridad). Para todos los ti-
pos de tanques, el limite de llenado del 98
% puede sobrepasarse siempre que las
valvulas de seguridad permanezcan bajo
condiciones de fase de vapor al limite de
llenado méximo admisible con 15° de es-
coray 1,5 % de trimado.

1-Agosto - 1.998

Entrenamiento para Gestidn de Crisis -
SOLAS

Aplicable a los buques Ro-Ro/pasajeros
nuevos y existentes

La Convencion STCW requiere entrena-
miento del personal de los buques Ro-
Ro/pasajeros para gestion de crisis y
sobre el comportamiento humano.

1 - Octubre - 1.998

Actualizacion de la Estabilidad - SOLAS

Aplicable a los buques Ro-Ro/pasajeros
Enla primera inspeccidn de renovacion que

tenga lugar después del 1 de octubre - 98
los buques Ro-Ro/pasajeros en servicio
que transporten mas de 400 pasajeros de-
ben actualizarse para cumplir los estanda-
res de estabilidad residual con dos
compartimentos inundados, y los buques
Ro-Ro/pasajeros con mas de 12 pasajeros
deben actualizarse para cumplir los estan-
dares de estabilidad residual después de
averias con un compartimento inundado,
si suindice de supervivencia (real/admisi-
ble) es menor del 85 %, seglin el criterio
de SOLAS 90.

1-Enero-1.999

Disposicion de Remolque de Emergencia
- SOLAS

Aplicable a los bugues de transporte de
gas en servicio

En todos los bugues de transporte de gas
de > 20.000 tpm, en servicio, se dis-
pondran, en proa y popa, medios para el
remolque de emergencia.

1 -Julio-1.999

Area de aterrizaje del helicoptero -
SOLAS

Aplicable a los buques de pasajeros nue-
VoS

En todos los buques de pasajeros nue-
vos, que tengan una eslora superior a 130
metros, ha de disponerse un drea para
aterrizaje de un helicoptero. =
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SENER VENDE
NUEVAS LICENCIAS
DEL SISTEMA FORAN

ENER ha vendido recientemente li-
S cencias para utilizacion del sistema

FORAN a Astilleros de Huelva, Naval
Gijon, DINAIN, el Canal de Experiencias
Hidrodinamicas de El Pardo, Sterling
Group y M. Rosenblatt & Son, Inc.
(MR&S)

Astilleros de Huelva ha reemplazado sus
herramientas de disefio y fabricacion con

ayuda del ordenador por el sistema FORAN.
El astillero ha dado en los tltimos afios el
impulso para llegar a ser uno de los asti-
lleros privados mas importantes de Espafia,
con el desarrollo y construccion de todo ti-
po de bugues mercantes, desde modernos
buques de carga para el mercado interna-
cional hasta buques de pasaje y buques de
suministro offshore.

Naval Gijén ha completado su paqguete de
aplicaciones FORAN al anadir los paque-
tes de Disefno General. El astillero co-
menz0 a utilizar los médulos FORAN para
produccion en 1.989.

La empresa Disefio Naval e Industrial
(DINAIN), de

| ForAN| o

Ferrol, una
importante
compaiia de
disefio de bu-
ques con una
gran cantidad
de trabajo pa-
ra astilleros
del grupo AS-
TILLEROS
ESPANOLES,
ha adoptado
el sistema
FORAN para
modernizar
sus instala-
ciones de di-
sefio.

El Canal de Experiencias Hidrodinamicas
de El Pardo ha adquirido la licencia pa-
ra utilizar los modulos FORAN para ge-
neracion y alisado de las formas del
casco.

SENER y la empresa Sterling Group han
firmado un acuerdo de cooperacion pa-
ra la creacion y direccion de un Centro
de Soporte FORAN en San Petersburgo.
A través de una oficina totalmente equi-
paday que cuenta con técnicos exper-
tos, el Centro ayudard a promover el
FORAN en las CIS (anterior Union
Soviética) y proporcionara servicios de
formacion, mantenimiento vy asistencia
técnica a los clientes que hablen el idio-
ma ruso.

Por tltimo, SENER ha logrado un acuerdo
con M. Rosenblatt & Son, Inc. (MR&S) pa-
ra la utilizacion del sistema FORAN. MR&S,
una de las mas importantes organizacio-
nes de diseno de buques del mundo, tiene
su sede en Nueva Yor v dispone de diez ofi-
cinas regionales en Estados Unidos.
Fundada en 1.947, MR&S trabaja tanto pa-
ra la US Navy como para la industria ma-
ritima mercante de Estados Unidos y del
extranjero. Su experiencia en arquitectura
naval e ingenieria marina es extensa e in-
cluye los proyectos conceptual, preliminar,
de contrato y de detalle para nuevas cons-
trucciones, conversiones, modernizacio-
nes, overhaul y el mantenimiento vy
reparacion de buques. =

BUQUEBUS INTRODUCE
UN CATAMARAN ENTRE
ALGECIRAS Y CEUTA

anaviera Buquehus ha decidido que
Lel catamaran de su propiedad

“Patricia Olivia” preste servicio en la
linea que acaba de inaugurar entre el puer-
to de Algeciras y el de Ceuta.
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El transbordador ha sido construido en
el astillero Incar Australiana. Tiene 74,2
m de eslora, 26 m de mangay 3 m de ca-
lado. Es capaz de transportar 610 pasa-
jeros y 108 vehiculos a una velocidad de
42 nudos, propulsado por sus cuatro mo-
tores Caterpillar de 4.056 BHP.

El “Patricia Olivia”incorpora las tltimas
tecnologias en navegacion maritima co-
mo el radar asistido por satélite, monito-

rizacion por ordenadores de todas las fun-
ciones que desarrolla, asi como un sis-
tema de rayos infrarrojos denominado
“night vision”, que detecta y amplia imd-
genes por la noche en un radio de hasta
1.000 m a la redonda.

La naviera Buquebis, de capital hispa-
noargentino, es la ltima naviera que se
ha incorporado a los traficos del
Estrecho. m
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EN “MANISES
DIESEL” SE HA
PROBADO EL MOTOR
PARA LA CENTRAL
ELECTRICA DE
NASSAU-BAHAMAS

| pasado 25 de septiembre se ha lle-
vado a cabo en la factoria de

Manises Diesel Engine Co,, del
Grupo ASTILLEROS ESPANOLES, la
prueba del motor destinado a la amplia-
cion de la Central Eléctrica de Nassau-
Bahamas, celebrandose con este motivo
una Jornada sobre Centrales Diesel
Eléctricas con motores de baja velocidad.

El “Proyecto Bahamas”, financiado por el
Banco Interamericano de Desarrollo, fue
contratado llave en mano en noviembre
del pasado afio por la Bahamas Electricity
Corporation (BEC) a ABB Generacion,
constituyéndose para su ejecucion un
consorcio liderado por ABB en el cual par-
ticipa Manises Diesel como suministra-
dor del motor.

El proyecto forma parte de la ampliacion
de la Central Diesel Eléctrica de Clifton
Pier, en las proximidades de Nassau-
Bahamas, para aumentar su capacidad
de generacion de energia eléctrica en 31
MW mediante un motor diesel de dos
tiempos fabricado en Manises y un alter-
nador fabricado por ABB Generacion en
Galindo (Vizcaya). Esta prevista la am-
pliacion de la Central de BEC con otro gru-

po motor-alternador idéntico, a contratar
en el afio proximo.

Esta importante obra, fruto de la coope-
racion entre empresas espafolas, ha su-
puesto para la factoria de Manises Diesel
-principalmente dedicada a la fabricacion
de motores de dos tiempos con destino
a la industria naval-, su consolidacion en
el mercado del sector eléctrico. Gon és-
te, Manises Diesel habré entregado 32
motores estacionarios desde el afio 1.969,
22 para el mercado nacional (Grupo EN-
DESA; GESA y UNELCO) y los otros 10
para exportacion (3 en el Aaiun, 2 en Isla
Mauricio, 2 en Filipinas, 2 en Jamaica y
el tltimamente probado, para Bahamas),
con una potencia agregada de 650 MW.

El motor probado es del tipo 10KBOMC-
S, de dos tiempos y baja velocidad, dise-
fiado por la Compafiia danesa MAN & BW,

licenciataria de Manises y copropietaria
de la misma desde 1.994, con el 20 % del
accionariado. Su configuracion es 10 ci-
lindros en linea y 800 milimetros de dia-
metro de pistén, velocidad de
sincronismo de 102,9 revoluciones por
minuto y potencia nominal a plena carga
de 33.410 KW, con un consumo aproxi-
mado de 205 gramos de combustible pe-
sado por KW neto producido y un nivel
de emisiones aceptable por el Financiador
y por la legislacion del Estado de
Bahamas.

Al acto de la prueba del motor ha asisti-
do el Conseller de Empleo, Industriay
Comercio de la Comunidad Valenciana,
Diego Such, quien, asimismo, abri6 la
Jornada a la que también acudieron nu-
merosos representantes de empresas e
instituciones relacionadas con este im-
portante sector industrial.

UNION NAVAL DE
LEVANTE BOTA UN
PORTACONTENEDORES
PARA COMANAV

(Valencia) ha tenido lugar el pasa-
do dia 3 de octubre la botadura del
buque portacontenedores “Qued Eddahab”
que es el primero de una serie de dos

E n el astillero Unidn Naval de Levante

bugques gemelos que el astillero estd

construyendo para la naviera marroqui
Comanav. El buque sera destinado al trafi-
co de portacontenedores entre Marruecos
y la Peninsula. Tiene una capacidad de
152 contenedores en bodegas v 354 so-
bre la cubierta superior. =
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SEGUN LR “EN
NUEVE MESES PUEDE
SUCEDER MUCHO”
PARA LA
CUMPLIMENTACION
DEL CODIGO ISM

os armadores y operadores que no
han hecho nada para cumplir el co-

digo Internacional de Gestion de la
Seguridad (ISM) todavia pueden conse-
guir su cumplimiento en los nueve me-
ses que faltan para su entrada en vigor.

Este ha sido el mensaje lanzado por John
Ferguson, jefe del Grupo de Servicios del
Buque del Lloyd's Register, quien ha di-
cho que “es dificil creer que exista alg(n
armador u operador que no haya pen-
sado en la implementacion del Codigo
ISM, teniendo en cuenta la gran publici-
dad que se ha dado al tema. Aquellos que
no han comenzado adn el proceso pue-
den creer que laimplementacion supon-

dré demasiados esfuerzos en los recur-
sos de la compania. Pueden estar rece-
losos de embarcarse en algo nuevo
cuando los procedimientos de seguridad
que han servido hasta ahora parece que
han cumplido su proposito”.

“Estas son opiniones comprensibles pe-
ro no tienen en cuenta los beneficios que
probablemente se conseguirdn con los
mejores sistemas de gestion de la se-
guridad. Y estd claro de las declaracio-
nes realizadas por varias autoridades
nacionales que el dejar de implementar o
cumplir con el codigo ISM atraera pe-
nalidades muy grandes”.

“Faltan s6lo algo mds de nueve meses pa-
ra la fecha tope en que los buques de la
Fase 1 (buques de pasajeros incluidos los
de alta velocidad; petroleros, quimiqueros,
transportes de gas, graneleros y cargue-
ros de alta velocidad de 500 gt o mas) de-
ben cumplir con los requisitos del codigo.
Sin embargo, puede conseguirse mucho
en ese tiempo, y yo le diria a los armado-
res u operadores que hasta la fecha no ha-
yan hecho nada o muy poco para lograr el
cumplimiento, que consulten urgentemente

a nuestro Departamento de Servicios de
Calidad Marina o a especialistas de otras
sociedades de clasificacion. Todavia exis-
te tiempo en los nueve meses que faltan
para poner en marcha un adecuado siste-
ma de gestion de la seguridad. Pero deben
actuar ya para que la autoridad de certifi-
cacion pueda utilizar sus recursos de la for-
ma mas efectiva para ayudarles en esa
tarea”.

“Segun las ultimas cifras de la Asociacion
Intemacional de Sociedades de Clasificacion
(IACS), solo el 11,2 % de los casi 19.000
buques de la Fase 1 han recibido hasta aho-
ra los Certificados de Gestion de la
Seguridad por parte de los miembros de
IACS. En muchos buques se estard tra-
bajando para consequir la certificacion, pe-
ro resulta obligado concluir que un gran
nimero de compaiiias estan en peligro de
desaparecer a partir de la fecha tope de IMO
(1 de julio de 1.998)".

“La Coast Guard de EE. UU. y la Marine
Safety Agency del Reino Unido han deja-
do claro que las compaiiias que no cum-
plan tendran la vida muy dificil a partir del
1 de julio del proximo afo”. =

UNA NUEVA
APROXIMACION A LA
CONSTRUCCION DE
BUQUES
DE GUERRA

loyd’s Register ha sido elegida por
Lel Ministerio de Defensa del Reino

Unido como sociedad de clasifica-
cion de referencia para el desarrollo de
las Reglas de Bugues de Guerra.

EI MOD ha estado considerando la utili-
zacion de una sociedad de clasificacion
para desarrollar y mantener las reglas pa-
ra la construccion de buques de guerra
para la Marina Real britanica, que apro-
vechen la mejor practica de los buques
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mercantes. Una vez finalizadas, las Reglas
de Buques de Guerra serdan complemen-
tarias de las Reglas de buques y Reglas
para Embarcaciones de Servicios
Especiales (SSC) del LR.

Una de las primeras tareas que realizara
LR serd la comparacion de sus propias
reglas con los disefios estructurales de
los diferentes buques de guerra, tales co-
mo fragatas, destructores, y portaavio-
nes. Esta comparacion proporcionard una
apreciacion de la direccion y escala de las
mejoras que podrian resultar de la inclu-
sion de la mejor practica de los bugues
mercantes.

Las Reglas de Lloyd's Register cubren
ya disefos para las condiciones de ope-
racion mas rigurosas que puedan en-
contrarse en cualquier lugar del mundo.
Las caracteristicas de carga militar de las
Reglas de Buques de Guerra seran desa-

rrolladas por la Agencia de Investigacion
y Evaluacion de Defensa (DERA) del
Reino Unido. Por otra parte, un panel
constituido por representantes de los
principales astilleros y consultores del
Reino Unido, proporcionara experiencia
adicional.

Se pretende que las Reglas de Buques de
Guerra puedan ser mantenidas en un for-
mato idéntico y al ritmo con los avan-
ces en las Reglas de Buques mercantes
en las que se basaran. Asimismo, estd
previsto que dichas Reglas proporcionen
el mismo nivel de apoyo a los proyec-
tistas y constructores que los estandares
actuales.

LR ha comenzado ya las tareas iniciales
y se preveé que un ejemplar preliminar de
las Reglas de Buques de Guerra se en-
tregard para discusion en los primeros
meses de 1.999. m
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PERDIDAS Y DESGUACES DE BUQUES EN 1996

e acuerdo con las estadisticas
D “World Casualty Statistics 1.996"

publicadas por Lloyd’s Register,
durante 1.996 se perdieron 179 buques
con 0,89 millones de gt, de los que 126
con 0,85 millones de gt eran buques de
carga.

El nimero de personas muertas o de-
saparecidas, como resultado de las pér-
didas de buques, fue de 690, frente a
379 en el aflo anterior. Aunque no se ha
incluido en las estadisticas, debido al
servicio restringido del buque, el ma-

yor namero de vidas perdidas fue de-
bido al hundimiento del ferry/pasajeros
“Bukoba”, registrado en Tanzania, que zo-
zobro y se hundié a 30 Km de Muranza
en el lago Victoria en el que se perdieron
869 vidas. A continuacion le sigue el ac-
cidente del ro-ro/pasajeros “Gurita” que
chocd contra las rocas en Banda Aceh,
Indonesia, ocasionando la pérdida de 338
vidas.

El nimero de buques desguazados fue
de 711 con 9,7 millones de gt, frente a
838 buques con 9,6 mill. gt desguazados

en 1.995. De ellos, 463 buques con 9,15
millones de gt (15,82 mill. tpm) eran bu-
ques de carga.

Los principales paises de desguace fueron:
India (315 buques con 4.920.107 gt),
Bangladesh (55 buques con 2.196.280 gt)
y Pakistan (33 buques con 2.062.257 gt).

En la tabla 1 se presenta la evolucion de
las pérdidas de vidas por tipos de buques,
producidas en los (ltimos anos.

En la tabla 2 se presenta el desglose de
los buques perdidos, clasificados por ti-
pos de incidente.

En la tabla 3 se presentan las pérdidas,
clasificadas por tipos de buques. El ma-
yor tonelaje perdido se produjo en la ca-
tegoria de graneleros, con 11 unidades
con 286.904 gty 502.791 tpm.

En la tabla 4 se presentan las pérdidas y
desguaces por tipos de buques, en fun-
cion de la edad.

Enlatabla 5 se presentan los desguaces
producidos en 1.996, por tipos de bu-
ques.

TABLA 1.- PERDIDAS DE VIDAS POR TIPOS DE BUQUES

Petroleros

Graneleros

Cargueros
Pasajeros/carga general
Ro-ro

Pasajeros/ro-ro
Pasajeros

Total buques de carga
Total buques

1.991 1.992 1.993
48 2 15
154 28 41
217 78 219
39 - C
) - 5
608 1 58
17 9 -
1.103 148 401
1.204 246 504

1.994 1.995 1.996
70 2 3
148 84 50
149 192 168

145 2 )

51 28 1
876 - 342
. 3 4
1.474 325 645
1.552 379 690
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TABLA 2.- PERDIDAS TOTALES DE BUQUES

Ne GT ; o
Hundimientos 83 298.048 Ao GRS
Desaparecidos 2 3.121 3
Incendio/explosion 22 166.544
Colision 29 78.382
Naufragio/Embarrancada 36 175.382
Contacto 1 832
Otra causa 6 168.940
Total 179 891.351

TABLA 3.- PERDIDAS POR TIPOS DE BUQUES EN 1.996

Tipo de buque Ne GT TPM
Petroleros 8 154.224 323.368
Quimigqueros y Gaseros 4 18.688 23.052
(Gases licuados 2 13.011 13.657
Graneleros y Combis 20 327.768 544125
Graneleros 11 286.904 502.791
Otros granel. de carga seca 7 15.725 24.986
Otros carga seca 2 25.139 16.348
Carga general y unitizada 87 338.899 469.412
Carga general 77 240.108 357.833
Portacontenedores 6 93.862 104.868
Carga refrigerada 3 3.675 5.011
Ro-ro 1 1.254 1.700
Pasaje f 10.894 4.882
Pasaje/ro-ro 4 6.218 3.776
Pasaje 3 4676 1.106
Pesqueros 41 24.631 27.161
Offshore 4 1.860 1.748
Investigacion 2 652 1.263
Remolcadores 3 1.741 2.456
Dragas 2 1.640 2.456
Otros auxiliadores 1 354 354
TOTAL 179 891.351 1.399.206
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TABLA 4.- PERDIDAS Y DESGUACES POR TIPOS DE BUQUES Y EDAD

Pérdidas Desguaces
Tipo de bugue
<10 anos 10-19 afios > 20 afios <10 anos 10-19 afos > 20 anos

Petroleros a 4 4 . 22 67
Graneleros - 5 6 = 1 102
Cargueros 5 25 47 - 7 147
Total buques de carga 6 42 76 1 39 423
Pesqueros 7 11 20 2 30 151
Total de buques 18 56 105 4 75 632

TABLA 5,- DESGUACES PRODUCIDOS
EN 1.996, POR TIPOS DE BUQUES

Ne GT
Petroleros 89 2.929.544
Quimiqueros y gaseros 21 87.039
Quimiqueros 15 65.478
Gases licuados 6 21.561
Graneleros y Combis 139 4.628.169
Graneleros 103 3.141.588
0BO's 18 1.186.807
Otros graneleros de carga seca 16 244.494
Otros carga seca 2 55.280
Carga general y unitizada 195 1.393.023
Carga general 154 1.022.517
Portacontenedores 12 229.302
Carga refrigerada 22 115.535
Ro-ro 7 25.669
Pasaje 19 109.069
Pasaje/ro-ro 3 16.650
Pasaje/carga general 11 79.519
Pasaje 5 12.900
Pesqueros 203 436.685
Offshore 3 2.394
Investigacion 6 58.344
Remolcadores 25 14.151
Dragas a 3.141
Otros auxiliares 6 6.367
TOTAL 711 9.667.926
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LA CONTRATACION MUNDIAL EN EL PRIMER
SEMESTRE DE 1997

urante el primer semestre de 1997
se contrataron un total de 462 bu-
ques de mas de 1.000 tpm., que

suponen mas de 21,5 millones de tone-
ladas de peso muerto.

Por tipos de buques, la mayor cuota de
contratacion se centra en los buques pe-
troleros. De este tipo de buque se con-
trataron durante el primer semestre de
1997 un total de 12.074.925 tpm., lo que
significa una cuota del 52%. Los grane-
leros suponen un 29% de la contratacion
y los portacontenedores casi un 10%. En
numero de buques, las cuotas de parti-
cipacion en la contratacion total son: el
37,45% de petroleros, el 20,56% de por-
tacontenedores y graneleros, casi el 18%
de bugues de carga general y s6lo el 3,5%
de ro-ros.

Como se puede observar en las tablas ad-
juntas y como ya se advirtio en el co-
mentario correspondiente al cierre del
ano 1996, la disminucion de contratacion
de buques petroleros parece que toca su
fin, y como se aprecia, tan s6lo en el pri-
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mer semestre de 1997, las cifras de con-
tratacion en tpm. ya doblan a las totales
de 1995.

Por &reas constructoras, Japon y Corea
mantienen su liderazgo indiscutible, con
177 buques y casi 9,7 millones de tpm,
y 81y 7,9 millones de tpm, respectiva-
mente. Corea ya supera toda la contra-
tacion del afio 1996, mientras que Japon
ha contratado casi el 75% de la de 1996.
(Hay que recordar ahora, la disminu-
cion cercana al 37% tanto en nimero de
buques como en tpm, de la contratacion
de Corea en 1996 respecto a 1995). La
Uni6n Europea (15 paises) ha contrata-
do 83 buques, y casi 1,5 millones de
tpm. China y Taiwan, no superan en el
primer semestre de 1997 a la Union
Europea, y se quedan con una cuota del
12,12% frente al 18% en niimero de bu-
ques, y del 5,8% frente al 6,9 en tpm.

En cuanto a la evolucion de la contra-
tacion por tipos de buques, la cuota de
petroleros, que en 1990 suponia en tpm
casi el 69%, ha ido disminuyendo pro-

Ferliship

gresivamente hasta obtener una cuota
del 20,44% en 1995. En 1996 presenta-
ba una cuota del 33,93%, y durante el
primer semestre de 1997, lega al 56%.
Mientras, la cuota de graneleros y com-
binados, que en 1990 era del 19%, to-
¢6 techo en 1995 con una cuota del
55,58%, situandose ahora en una cuo-
ta del 29%.

Por grupos y dreas constructoras,
Japon, que en 1990 tenia una cuota del
45%, mantiene aproximadamente la mis-
ma cuota. Corea se sit(ia en niveles su-
periores a los de 1993. La UE, que en
1990 tenia una cuota de casi el 26%, tie-
ne ahora una cuota del 17,85%, y pier-
de su ritmo ascendente de los tres
ltimos afios.

La Union Europea ha contratado en este
primer semestre, un total de 83 buques
mercantes, que suman 1.479.165 tpm.
(un 75% de la total de 1996). La contra-
tacion se centra, en tpm, en portaconte-
nedores, con una cuota cercana al 40%
en 1992 y que ahora es del 69%. Se su-
pone que esta distribucion de cuotas se
atenuara al final de afio ya que no se ha
contratado ningln granelero,

Alemania ha obtenido una cuota en el pri-
mer semestre de 1997 de casi 50%, en
nimero de buques, y mas del 54% en
tpm. Los siguientes paises son Holanda
e Italia, con casi el 16% de cuota en ni-
mero. En tpm Dinamarca supera a los dos
anteriores con una cuota del 17%.

En las tablas que se adjuntan se recoge
la evolucion de la contratacion en nime-
ro de buques y tpm, por dreas construc-
toras y tipos de buque, asi como por
paises y tipos de buque en la Union
Europea.
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LAS EMPRESAS INFORMAN

o

CSD INTERNATIONAL Y BEELE ENGINEERING MOSTRARAN SUS
PRODUCTOS EN EUROPORT'97

B.V. y su compafia matriz Beele

Engineering, de Aalten, estaran presen-
tes en la feria maritima EUROPORT'97 que
se celebrara en Amsterdam durante los dias
18 - 22 de noviembre de 1.997.

L aempresa holandesa CSD International

El stand conjunto de CSD International y
Beele Engineering mostrara la gama com-
pleta y versatil de productos para la con-
duccion estanca al humo y resistente al
fuego de cables y tuberias a bordo de bu-
ques e instalaciones offshore.

Entre los productos se incluye tapones
de sellado para la conduccion de cablea-
do y tuberias, el sistema de paso-miilti-
ple BEESEAL para la conduccion de lineas
hidraulicas multiples, y los collares
FS/EHF resistentes al fuego para tubos de
plastico.

También se expondran productos fabri-
cados de goma FRR/HF, FRR/EHF y
FRR/LEHF, que poseen propiedades no-ex-

Sistema de sellado RISWAT

pansivas, expansivas y ligeramente ex-
pansivas, respectivamente.

Innovaciones

Una innovacion completa es el sistema de
sellado y paso RISWAT, estanco al agua y
gas, que ha sido desarrollado para permi-
tir la conduccion muy flexible de tuberias
en instalaciones nuevas o existentes.

El espacio en el interior del conducto se
llena con manguitos insertados THER-
FIL para que actien como portadores
del compuesto que se aplica después.
Cuanto mds cortos sean los manguitos
mayor libertad de movimientos admiti-
rd el tubo conducido. Los manguitos de-
ben llenar la abertura completa del
conducto, deben ser empaquetados her-
méticamente, y deben ser prensados en
el interior del conducto de forma tal que
dejen al menos 20 mm de espacio libre
en el frente,

Una vez que los manguitos
THERFIL han sido insertados,
se aplica una capa de com-
puesto de sellado DRIFIL. El
conducto debe estar lleno de
mas con el compuesto DRIFIL,
va que durante el procedimien-
to de acabado ha de prensar-
se una cantidad de compuesto
entrey en elinterior de los man-
guitos vacios a fin de asegurar
un sellado dptimo.

Otras innovaciones son las
gomas luminiscentes Yfestos
resistentes a la temperatura
y la masilla luminiscente
Yfestos. Estos nuevos pro-
ductos han sido desarrolla-
dos especificamente para
propdsitos de marcado y pue-
den usarse, por ejemplo, pa-
ra sefalizar las rutas de
escape.

En el caso de que, por ejemplo, se produzca
un fallo del alumbrado, la goma'y el com-
puesto continuaran emitiendo una luz bri-
llante azul - verde durante 11 horas. Hay
que sefialar que la goma puede resistir ex-
puesta a temperaturas de hasta 400° C du-
rante un corto periodo de tiempo sin que
resulten afectadas sus propiedades lumi-
niscentes.

El stand de CSD International y Beele
Engineering mostrara también el sistema
RISE resistente al fuego. Las penetracio-
nes RISE se han previsto especialmente
para aplicaciones en las que ha de condu-
cirse cableado mdltiple de una forma bas-
tante compacta a través de aberturas de
conductos.

En el sistema RISE todos los cables en
la abertura del conducto estan encerrados
por manguitos protectores fabricados con
goma FRR/EHP resistente al fuego. Los
manguitos protectores estan divididos lon-
gitudinalmente; son aproximadamente 4
cm mas cortos que la longitud de los con-
ductos.

Cuando todos los cables a conducir hayan
sido encerrados de esta formay el espacio
que queda en la abertura del conducto se ha-
ya llenado con manguitos vacios, ambos la-
dos del conducto se cerraran con masilla
FIWA (resistente al fuego y repelente al agua).

CSD International ha recibido certificados
de aprobacion de sus productos por par-
te de las principales sociedades de clasifi-
cacion, asi como de los organismos: Marine
Safety Agency, Transport Canada, US Coast
Guard, Netherlands Shipping Inspectorate,
y Netherlands Organization for Applied
Scientific Research TNO.  m

Para mayor informacion dirigirse a:
CSD International, Postbox 30,
6970 AA Brummen, Netherlands;
tfno: + 31 575 565656;

fax: +31 575 565657.
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CATALOGO NELCO DE
ACCESORIOS DE
CABLEADO

elco Products, Inc., de Pembroke,
N Massachussetts, EE. UU., presenta un

catalogo para especialistas de acceso-
rios de cableado, de 74 paginas, que contiene
siete secciones: presillas y accesorios para ca-
bles, terminales y conectores, productos de
identificacion incluyendo marcadores y etique-
tas, productos de encaminamiento y protec-
cién como cubiertas de revestimiento y cintas,
tubos y formas moldeadas para una variedad
de propdsitos, productos relacionados y he-
rramientas para ensamblar y servicios de va-
lor anadido como corte y marcado en caliente.

El catédlogo NELCO presenta un indice de fa-
cil referencia con secciones de distintos co-
lores e incluye descripciones de productos,
dimensiones, especificaciones, nimeros de
piezas y fotografias o dibujos de cada pro-
ducto ofrecido.

Dicho catalogo se puede obtener, sin coste
alguno, dirigiéndose a:

Nelco Products, Inc., 22 Riverside Dr.,
Pembroke, MA 02359 Estados Unidos;
tfno: (781) 826-3010;

fax: (781) 826-7344.

Correo electronico:
nelcoproducts@sprintmail.com. &

IDENTIFICATION :
PRODUCTS

WIRE ROUTING ™
PRODUCTS

UN TRAJE MARINO DE MUSTO LTD HA
SALVADO LA VIDA DE UN NAVEGANTE

n traje seco fabricado por una
U empresa familiar britdnica,

Musto Ltd., puede haber sal-
vado la vida del navegante britanico
Tony Bullimore durante su pesadi-
la de cuatro dias en las aguas hela-
das del Océano Pacifico al sur de
Australia. Tony Bullimore, de 57 anos,
que tomaba parte en la regata Vendée
Globe alrededor del mundo, fue res-
catado del casco de su yate que ha-
bia volcado, gracias al esfuerzo
conjunto de la Armada y la Aviacion
australianas, a unos 2.600 Kmal su-
roeste de Perth (Australia).

Este rescate se considera como una
de las mayores hazanas de super-
vivencia de la historia moderna de la
navegacion maritima. Los expertos
y los que conocen a Bullimore estan
de acuerdo en que sin su extraordi-
naria voluntad y, quizas con mas ra-
zon, el traje seco HPX Ocean que
llevaba, no podria haber sobrevivido
tanto tiempo.

La técnica textil de la empre-
sa Musto ha revolucionado el
concepto de los trajes imper-
meables. Su membrana
transpirable Gore-Tex Ocean
Technology consiste en una
cubierta de nylon hecha de un
hilo fino y tejido muy densa-
mente y una cara exterior he-
cha de una tela suave y
flexible en tres capas. El traje
hecho de esta tela lleva las
costuras protegidas con una
cinta especial, cremallera me-
tdlicaimpermeable, elasticos
en el cuello y las mufecas,
grandes bolsillos, ganchos
para colocarse arneses de se-
guridad y una boquilla para
poderlo inflar y controlar tan-

to el aislamiento contra la intempe-
rie como la posibilidad de utilizarlo
como salvavidas. Segun un portavoz
de la empresa Musto ” los nuevos
materiales, las nuevas técnicas y los
nuevos disenos han transformado
en todos sus aspectos el deporte de
la navegacion. Para elegir los mate-
riales, forros y acabados de nuestros
trajes hemos probado y evaluado
centenares de muestras buscando
una mayor proteccion y comodidad
sin aumentar el peso, la rigidez y du-
reza del tejido”.

La mayoria de los participantes en
las principales regatas del mundo ufi-
lizan los trajes Musto. Entre ellas, la
British Telecom Challenge vy la
Whitebread Round The World Race.

Para mayor informacion dirgigirse a:
Musto Ltd., Christy Way, Laindon,
Essex SS15 6TR, United Kingdom.
Tino: +44 1268 491 555;

Fax: +44 1268491440, =
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MacGREGOR SUMINISTRA ASCENSORES Y SISTEMAS DE
REFRIGERACION PARA LOS BUQUES DE CRUCERO

acGREGOR efectuara el suministro
M de los ascensores y paquetes de la

planta de refrigeracion, por un im-
porte total de 20 millones de dolares, para
los dos buques de crucero de 130.000 gt y
3.100 pasajeros, de la clase “Eagle”, que el
astillero finlandés Kvaerner Masa-Yards
(KMY) estd construyendo, en su Factoria
Turku New Shipyard, para la compafiia na-
viera Royal Caribbean International (RCI).

MacGREGOR, en colabaracian con KONE
Corporation, ha trabajado estrechamente
con Kvaerner Masa-Yards (KMY) y Royal
Caribbean International (RCI) desde la pri-
mera etapa del desarrollo de los requisitos
de los buques de la clase “Fagle”. KONE
Corporation ha suministrado los paquetes
completos de ascensores para los bugues
“Grandeur of the Seas”y “Enchantment of
the Seas”, de 74.000 gty 2.440 pasajeros,
construidos por KMY para RCI.

El suministro comprende:

Ascensores

« Seis ascensores escénicos/panoramicos
con capacidad para 20 pasajeros (de
1.500 Kg de carga) cada uno. Dos de ellos

DE LA CLASE “EAGLE"

estan dispuestos para que paren en el ni-
vel 12 y los otros cuatro en el nivel 14.

» Ocho ascensores para 20 pasajeros cada
uno (1.500 Kg de carga). Seis de ellos es-
tan dispuestos para 12 paradas y los otros
seis para 14 paradas.

« Doce ascensores para servicio de la tri-
pulacion, con capacidad para 1.000 Kg de
carga. Diez de ellos estan dispuestos pa-
ra parar en los niveles 10, 11,12, y 13,
mientras que los otros dos (ascensores
para servicio de la cocina) pararan en seis
niveles.

* Tres ascensores especiales: dos para ser-
vicio de reposteria y uno para manejo de
sillas de ruedas.

Los 26 ascensores seran suministrados
como unidades enchufables (plug-in)
MacGREGOR, una solucion innovadora que
permite ahorros sustanciales en el peso
y coste total, reducir el tiempo de instala-
ciony puesta en servicio y mejora de la ca-
lidad.

En su fabricacion se utilizard la dltima tec-
nologia para asegurar la eficiencia del flu-

jo de trafico, la seguridad y fiabilidad. La
maquinaria sera del tipo MR de KONE, el
sistema de control TMS 800 vy el sistema
de accionamiento V3F de frecuencia/volta-
je variables. Un sistema de mando v vigi-
lancia EMC incorporara aspectos estandar
tales como presentacion del trafico, infor-
mes para analisis y control de uso, y play-
hack para andlisis posterior.

Sistemas de refrigeracion

» Cinco plantas de refrigeracidn con com-
presores centrifugos, para el sistema de
aire acondicionado, de 4.711 KW de ca-
pacidad de refrigeracion, cada una.
Refrigerante R134a.

« Sistema de refrigeracion para espacios
técnicos, constituido por dos plantas de
refrigeracion con compresores de tarni-
lloy refrigerante R507.

*Maquinaria de refrigeracion para las
gambuzas frigorificas, incluyendo ser-
pentines y sistema de control (40 lo-
cales) y sistemas de enfriamiento de
catering. Compresores de tornillo con re-
frigerante R507.

Para las plantas de refrigeracian del siste-
ma de aire acondicionado se ha seleccio-
nado el refrigerante R134a favorable al
medio ambiente, que se ha convertido en
el sustituto natural del R22 en estas apli-
caciones. Es un refrigerante puro que sim-
plifica el servicio y el mantenimiento, estd
bien probado y aceptado después de va-
rios anos de experiencia industrial, y ade-
mas esta disponible en todo el mundo.

Los compresores centrifugos han sido se-
leccionados debido a sus bajos niveles de
ruido y vibraciones. Ademas son muy com-
petitivos en precio frente al compresor de
tornillo. M
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LAS NUEVAS LLAVES TORSIOMETRICAS ELECTRONICAS SANDVIK
PERMITEN MAYOR EXACTITUD Y REPETITIBILIDAD

considera cada vez mas que es uno

de los pasos mas importantes de cual-
quier proceso de fabricacion y montaje, te-
niendo un impacto directo sobre la
seguridad del producto, fiabilidad y calidad.
Teniendo esto en cuenta, Sandvik Saws and
Tools ha desarrollado una nueva genera-
cion de llaves torsiométricas electronicas
120, que tienen una gran exactitud.

EI control del par exacto y repetible se

Las nuevas herramientas permiten prees-
tablecer los valores del par, junto con un
porcentaje de tolerancia permisible. El usua-
rio es guiado entonces por cuatro sefiales
distintas cuando el par se aproxima o es-
ta dentro de la banda requerida. Las se-
fiales son: luces, presentacion de lectura,
sonido audible y vibracion que se nota en
la mano.

Denominado Feelback, este moderno mé-
todo trabaja incluso en condiciones ruido-
sas y de poca luz, y en dreas con acceso
dificil. Sandvik cree que los usuarios apren-
deran solos rapidamente a utilizar el
Feelback, usando los otros métodos solo
para control ocasional. Este mantendra las
velocidades de montaje a los niveles ac-
tuales aceptables, mientras que se consi-
gue una mayor exactitud y repetitibilidad.

Complementando las series de llaves tor-
siométricas electronicas 1Z0-| estan las se-
ries [Z0-M, con una capacidad de memoria
incorporada de hasta 1.100 valores de par,
ademas de la unidad de medida, ano, fe-
chay hora. Una clave de llamada permite
al usuario un facil acceso a la memoria pa-
ra comprobar o verificar el trabajo que se
esta realizando. Sandvik ofrece también un
kit de transferencia de datos que opera con
Windows v que puede convertir los datos
en un formato adecuado para Microsoft
Excel, para el procesamiento adicional.

Las nuevas llaves son muy faciles de utilizar.
Después de ajustar la llave para una aplica-

cion dada, puede ser operada con solo una
clave. Si no se usa durante 60 segundos la
Illave se desconecta sola, y cuando se conecta
de nuevo automaticamente continua desde
donde se desconecto.

Las herramientas tienen un cuerpo de ace-
ro inoxidable y un mango de polypopile-
no duradero, que las hace tan robustas
como una llave torsiométrica mecanica, y
el panel de presentacion es a prueba de
choque y fragmentos. Al no tener partes
moviles o que se desgasten, las llaves tie-
nen una expectativa de vida muy larga.

Operadas por bateria, las llaves IZ0 podran
funcionar hasta 60 horas sin interrupcion,

y sin ninguna pérdida de datos cuando se
cambie la bateria. También son a prueba de
rociada y polvo, lo que les permite operar
eficientemente incluso en condiciones pol-
vorientas.

Las llaves torsiométricas 1Z0-1 e 1Z0-M
estan disponibles en cuatro gamas: 6-30
Nm, 10-100 Nm, 40-200 Nm y 70-340
Nm.

Todos los modelos cumplen con estan-
dares relevantes tales como DIN/ISO
6789, EN 26789y US B107. 14M y con
la linea guia EMC 89/336/EU. También
estdn aprobadas para portar la marca
CE. m
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SUELOS DE SEGURIDAD ALTRO

gama de suelos de seguridad espe-

cialmente indicados para su aplica-
cion en buques de pasaje. Consisten en
capa de PVC de alta elasticidad con carga
de particulas metdlicas en todo su espesor,
cuya superficie brinda una excepcional re-
sistencia contra el reshalamiento y el des-
gaste. El grado de seguridad depende del
modo en que el vinilo se comprime bajo la
carga, dejando que el grano ahrasivo so-
bresalga de la superficie para obtener un
agarre firme.

La empresa ALTRO ofrece una variada

El coeficiente de desgaste de los suelos de
seguridad ALTRO es de 0,74 mm. frente
20,98 mm. de los revestimientos de goma
ya 3,92 mm. del lindleo. Son practicamente
inmunes a los efectos de productos qui-
micos que no tienen una accion disolven-
te sobre el PVC. Extremadamente flexible
y dimensionalmente estable, el suelo per-
manece liso cuando se aplica sobre pisos
secos mediante adhesivos aprobados. Se
pueden usar en todo tipo de condiciones
atmosféricas y resisten perfectamente tem-
peraturas entre - 20 °C y 60 °C. Resiste el
efecto de liquidos y vapores, asi como los
impactos mecanicos. El grado medio de
absorcion de agua es 1,07 %. La compo-
sicion del PVC utilizado impide la com-
bustion, lo que proporciona la seguridad
necesaria en zonas de pasaje. Ademas, en
Su composicion va anadida una sustancia
inhibidora del humo.

Las normas de seguridad, incluso las mas
rigurosas, se cumplen facilmente gracias
a la naturaleza impermeable de los suelos
vy a la sustancia bacteriostatica que incor-
poran todos los modelos para asegurar una
excelente condician higiénica. La limpieza
resulta bastante sencilla siempre que se si-
gan las recomendaciones del fabricante:
basta el fregado con un trapo himedo y
el restregado manual 0 mecdnico con un
producto de limpieza de espuma ALTRO.
No se recomiendan ceras ni demds pro-
ductos para pulimentar y en las cocinas in-

dustriales se aconseja el uso de bandejas
de recogida adyacentes a los hornos.
También deben evitarse las manchas pro-
ducidas por alquitrdn o derivados del car-
bony el contacto con ruedas de goma que
no sean del tipo que no produce manchas.

Dentro de esta gama, el modelo ALTRO X25,
fabricado en placas de vinilo puro, contiene
granos de carburo de silicio que evitan el res-
balamiento inicial y granos de 6xido de alu-
minio distribuicos por todo su espesor de 2,5
mm. para ofrecer una alta resistencia al des-
gaste, abrasion y reshalamiento.

El suelo de sequridad ALTRO D25 satisfa-
ce la demanda de suelos estilizados al afia-
dir a su composicion agregados de cuarzo
que producen una sutil gama de colores,
de modo que se adapten a todas las deco-
raciones interiores que requieren un suelo
atractivo a la vez que seguro y duradero.

El modelo ALTRO K35, disefiado para su
instalacién incluso en suelos grasientos y
humedos, ofrece una mayor dureza y resis-
tencia a la abrasion gracias a su amplio es-
pesor de 3,5 mm., que lo hace también mas
resistente a impactos y cortes.

Especialmente ideado para pies desnudos
sobre piso himedo, el suelo de seguridad
ALTRO T20 consiste en una placa de vinilo
de 2 mm. de espesor, de disefio ergondmi-
co y textura especial con granos abrasivos
para ofrecer una resistencia
méaxima contra los reshalo-
nes; puede instalarse inclu-
s0 en lugares normalmente
bajo el agua y se puede cur-
vary soldar para laimperme-
abilizacion de tanques.

Los métodos de instalacion
son los normales para todos
los tipos de suelo de vinilo
flexible. Las juntas se suel-
dan con una pistola de aire
caliente y una varilla ALTRO

del tipo apropiado a cada caso. Cuando sa-
len a través del piso tuberias o adaptado-
res de equipos, o cuando el suelo de
seguridad se junta a tope con los bordes
metalicos de los sumideros, etc., debe de-
jarse una separacion de 3 mm. para su lle-
nado subsiguiente con el mastique
obturador especial ALTROMASTIC.

La aplicacion de este tipo de suelos de se-
guridad en barcos cuenta ya con una larga
trayectoria. Recientemente, la naviera Si-
Ming de Taiwén los aplicé en un total de
seis barcos que hacen viajes de hora y me-
dia de duracion a través de un lago del sur
del pais. En dichos bugues se ha instalado
mas de 900 m’ de piso para escaleras, sa-
lones, aseos, cabina de timonel y zonas de
pasaje en general.

También han sido instalados en el ferry de
39.000 toneladas /onian Star, propiedad de
Strinzis Lines, dedicado al transporte de
camiones vy hasta 850 pasajeros entre
Patrds y Ancona. Y en el Milford Monarch,
de la naviera neozelandesa Fiordland Travel,
que es el bugue mas grande construido en
Southland hasta el momento.

Para mayor informacion dirigirse a:
SCANDESS, S. A. (representante en
Espana de ALTRO FLOORS),

C/. Guzman el Bueno, 48,

28015 - MADRID; Tel: (91) 5495230 ;
Fax: (91)4502781 m
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MONTAJES METALASTIK PARA UN BUQUE DE INVESTIGACION

han sido elegidos para ayudar a

conseguir unos niveles de ruido
muy bajos en el nuevo buque de inves-
tigacion pesquera, de 68,6 m de eslo-
ra, que se estd construyendo en el
astillero Ferguson Shipbuilders en el
Clyde.

L 0s montajes antivibracion Metalastik

El nuevo bugue tiene una planta de pro-
pulsion diesel-eléctrica constituida por
tres motores diesel Wartsila 9L20 que
accionan alternadores Ansaldo de 1.400
KW. Los dos motores propulsores
Ansaldo, desarrollan una potencia de
1.500 KW cada uno v, a través de un re-
ductor, accionan una linea de ejes y hé-
lice.

El alternador estd montado rigidamente
a la basada y conectado, a través de un
acoplamiento flexible, al motor que es-
ta montado sobre |a basada por medio
de montajes de la serie D Metalastik. El
sistema de montaje compuesto se com-
pleta con una serie de montajes
Metalastik Super D, que aislan la basa-
da del polin del bugue.

Los montajes de la serie D Metalastik
son de un disefo de baja altura y cons-
tan de un sandwich de goma natural uni-
da a las planchas de acero exterior. Los
montajes Super D son de los mds gran-
des y robustos de la gama de Metalastik
y estdn disenados especificamente para
condiciones marinas muy rigurosas.
Trabajan a una deflexion estatica nomi-
nal de 23 mm y admiten desplazamien-
tos por choque de hasta 50mm en
cualquier direccion. La compaiia sumi-
nistrara también montajes circulares a
Hamworthy Engineering para los com-
presores de aire.

Después de la entrega, el bugue serd ope-
rado fuera de Aberdeen por el Marine
Laboratory, y realizard investigaciones pes-

PESQUERA

queras e hidrograficas desde las Islas
Feroe en el norte hasta la Bahia de Biscay.

El diseiio del buque, realizado por
Skipteknisk de Alesund, Noruega, estd
basado en un arrastrero oceanico, aun-
que incorpora varios aspectos inusua-
les, entre los que se incluye una quilla
retractil que permite que el equipo acus-
tico pueda ser transportado a 3 m apro-
ximadamente bajo el casco, muy por
debajo de cualquier interferencia del
efecto burbuja en la interface casco-
agua.

La operacion silenciosa del buque es de
la méxima importancia, y el sistema de
montaje ha sido disefiado en consulta
con Acoustics Technology Limited de
Southampton. El bugue serd probado en
Loch Goil para asequrarse de que cum-
ple la especificacion sobre produccion
de ruido submarino, basada en un es-
tandar ICES sobre el maximo ruido sub-
marino producido permisible en un
buque de investigacion pesquera.

Otro aspecto avanzado del disefio del bu-
que es el uso de laboratorios conteneri-
zados que permitiran que, cuando los
cientificos estén a bordo, puedan ins-
talar en el buque sus propios madulos
de laboratorio pre-equipado, en lugar de
tener que llevar equipos individuales pa-
ra utilizarlos en un laboratorio comn.
El buque llevara a bordo 12 cientificos
ademas de una tripulacion de 17 perso-
nas.

Metalastik es miembro del Grupo de
Sistemas Antivibracion BTR. La com-
pafiia es una de las principales del
mundo en el disefio y fabricacion de
componentes para aplicaciones antivi-
bracion y sistemas de suspensidn utili-
zados en las industrias de locomocion,
ferrocarril, defensa, naval y offshore.

Para mayor informacion dirigirse a :
Metalastik Vibration Control Systems,
Evington Valley Road, Leicester LES
5LY. Tfrno: + 44 (0)1162 730281;

fax: + 44 (0)1162 735698. m

780 - NOVIEMBRE 1997 INGENIERIA NAVAL N° 743



o

MANGUERA HYDRA PARA ROCIADORES (SPRINKLER)

vencion contra incendios esta au-

mentando continuamente en una
amplia gama de instalaciones como por
ejemplo en edificios y camarotes de bar-
cos. Los sistemas de aspersion previenen
la propagacion del fuego desde su inicio,
contribuyendo considerablemente a fa pro-
teccion de personas y objetos. Aun cuan-
do no haya habido ninguna situacin
realmente necesaria del sistema de rocia-
dores durante la vida de un edificio, su ins-
talacion puede ser econdmicamente
rentable, ya que el ahorro en la péliza del
seguro contra incendios es a largo plazo
mas alto que los gastos de instalacion.

La importancia de los sistemas de pre-

El problema

El posicionamiento exacto de a boguilla del
rociador, en sistemas de techo mavible, se-
glin el método de instalacion convencional
mediante tuberia rigida es muy caro. Para
conseguir una colocacion correcta de las bo-
quillas del rociador, deben ser ajustadas in-
dividualmente a la geometria del techo, por
lo que requiere altos costes. La razon es que
no es posible conocer la situacion de las ta-
pas del techo cuando se instalan las lineas
principales del sisterma de rociador en la es-
tructura del edificio o buque. La coordina-
cion entre el suministrador del rociador y el
del sistema del techo, para la colocacion co-
rrecta de la boquilla, solo se puede producir
una vez colocado el techo.

La solucion

Mediante el desarrollo de un sistema de co-
nexion flexible, WITZENMANN GMBH ha con-
sequido encontrar la solucion al problema
descrito. El sistema consiste esencialmente
en una manguera flexible HYDRA de acero
inoxidable y un soporte especial para fijar a
mangueray posicionar la boquilla. Este sis-
tema permite dejar completada la instalacion
de rociado incluyendo las boquillas de los ro-
ciadores, a la vez que se instalan las tuberi-
as rigidas del sistema en la estructura del
edificio o del bugue, incluyendo su compro-
bacion con presion antes de instalar los te-
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chos movibles e incluso otros conductos co-
mo son los de! aire acondicionado, instala-
cion eléctrica, etc. Con este tipo de soporte
especial el constructor del techo puede posi-
cionar facilmente la boquilla del rociador me-
diante las instrucciones del suministrador del
sistema de rociado.

Este sistema redne calidad y ventajas en
tiempo de instalacion, lo que reduce consi-
derablemente los gastos totales de la insta-
acian.

Los didmetros de la manguera flexible HY-
DRA, y conexiones a la tuberia rigida v rocia-
dor se pueden adaptar facilmente en cada caso
a las especificaciones técnicas de los fabri-
cantes de cada uno de los sistemas que in-
tervienen.

Informacidn técnica/ homologaciones

Los diametros de las mangueras meta-
licas HYDRA son adaptados a los dife-
rentes tipos de rociadores. El montaje al
sistema rigido de tuberias se realiza me-

diante uniones de acuerdo con las es-
pecificaciones de cada cliente. El sopor-
te especial es compatible con todos los
diametros utilizados. El sistema es su-
ministrado con los elementos de cone-
xion adaptados a las diferentes
construcciones de techos posibles.

La manguera HYDRA para los rociadores
(sprinkler), completamente de acero inoxi-
dable, es altamente flexible y con trenza de
acero inoxidable (tipo RS 331 L 12). Para
esta manguera, ademas de la homologacion
VdS, también se disponen de homologa-
ciones de todas las sociedades de clasifica-
cion importantes: American Bureau of
Shipping, Bureau Veritas, Det Norske Veritas,
Germanischer Lloyd, Lloyds Register of
Shipping, etc.

Para mayor informacion dirigirse a; WIT-
ZENMANN ESPANOLA S.A.,

Avda. Meridiana, 354, Plta. 5°B,
08027-Barcelona; Tfno: (93) 2740154;
Fax: (93)2740859 m
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NUESTRAS INSTITUCIONES

entro de los programas internaciona-
D les de intercambio de estudiantes, uno

de los mas renombrados es el progra-
ma ERASMUS de la Comunidad Europea.
Mediante este programa, la Comunidad dele-
gaen las distintas universidades la potestad
de elegir los estudiantes que se beneficiaran
de las becas, asi como la de repartir los fon-
dos entre dichos estudiantes.

El programa consiste en el intercambio de es-
tudiantes de distintos paises, para pasar al-
guno de los cursos de sus estudios en un pais
extranjero, con distintos objetivos, como ho-
maogeneizar la educacion universitaria de los
paises de la Comunidad, reducir las diferen-
cias entre los paises, aumentar la coopera-
cion, v el conocimiento de la cultura, las
costumbres y la lengua entre las distintas zo-
nas de la Comunidad.

En este marco estaincluida la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Navales ( ETSIN ) de
la Universidad Politécnica de Madrid, permi-
tiendo a sus alumnos la salida al extranjero,
asi como la entrada de estudiantes extranje-
ros.

Como un acuerdo especial dentro de esta si-
tuacion, la ETSIN mantiene una serie de acuer-
dos con varias universidades europeas para
enviar estudiantes y también para recibirlos.
Estos acuerdos permiten a estudiantes de la
ETSIN realizar un proyecto en una de estas
universidades, después de finalizar el sexto
y (ltimo curso, durante los meses de marzo
ajunio.

Con la Ecole Nationale Supérieure de
Techniques Avancées ( ENSTA ) de Paris, nues-
tra Escuela mantiene un acuerdo especial con-

PROGRAMA ERASMUS
DE LA COMUNIDAD EUROPEA

sistente en pasar todo el sexto curso estu-
diando en la ENSTA, y convalidando a pos-
teriori las asignaturas cursadas. Esta situacion
permite un aprovechamiento mucho mayor
del intercambio, puesto que hay que pasar un
curso completo en la escuela de Paris. Gracias
a esta situacian, durante el curso 1995-1996
permanecimos residiendo en Paris, y estu-
diando en la ENSTA el tercer y Glftimo curso
de aquella escuela.

La ENSTA es una escuela de ingenieros con
aproximadamente 300 alumnos, cuyos es-
tudios estan divididos en tres anos, y cuyo
acceso se consigue mediante una prepara-
cion de dos afios, y un examen de ingreso.
Los dos primeros afos de estudios son co-
munes para todos los alumnos mientras que
en el tercero se consigue la especializacion
en una de las doce opciones existentes, una
de las cuales es “Architecture des Systémes
Navales”.

Es precisamente esta opcion la que estudia-
maos los alumnos que provenimos de la ET-
SIN. Esta dividida en tres partes de dos meses
cada una, con un periodo de vacaciones de
una o dos semanas entre cada uno. Cada uno
de estos bimestres estd compuesto a su vez
de seis asignaturas, y cada asignatura se en-
sefa en seis dias de clase, de forma que ca-
da dia se tiene solamente clase de una
asignatura, durante cuatro horas.

En la ENSTA, los alumnos tienen la posibili-
dad de escoger asignaturas de distintas op-
ciones, con libertad absoluta mientras fengan
horarios compatibles. Esto se organiza a prio-
ri, para que los alumnos tengan la posibilidad
de elegir entre cerca de doscientas asignatu-
ras distintas, para escoger dieciocho.

Javier Sdez Ramirez
Juan de Arana Moncada

Ademas de esto, existen miltiples cursos
de economia e idiomas, entre 0s cuales hay
que escoger al menos uno de economiay dos
de idiomas, asi como exposiciones sema-
nales sobre distintos temas de actualidad.

Con esta situacion es facil darse cuenta del
gran abanico de opciones que se presentan
al alumno de la ENSTA para obtener una edu-
cacion a medida, y la gran flexibilidad que es-
to permite.

Como ejemplo de esta situacion, una de las
asignaturas del segundo grupo, Propulsion
Eolienne (Barcas de Vela), estaba integrada
en lallamada Semana Europea. Esta semana
era un acuerdo entre distintas universidades,
francesas, belgas, holandesas, alemanas y da-
nesas, permitiendo a sus alumnos que se ma-
triculasen en cualquiera de las asignaturas que
ofrecian las distintas universidades, de forma
que un alumno pudiera salir de su universi-
dad, incluso al extranjero, para cursar du-
rante una semana una asignatura de forma
intensiva.

Asi mismao, se realizaba un curso intensivo de
una semana de duracién en una empresa cu-
yo campo de actividad fuera coincidente con
la opcion. En nuestro caso, nos desplazamos
a Saint-Nazaire en la desembocadura del Loira,
para visitar y realizar cursillos de formacion
impartidos por personal del astillero Chantiers
de 'Atlantique.

El tercer y titimo curso incluye, ademés, la ne-
cesidad de realizar un proyecto de cuatro me-
ses de duracion en una empresa. Esto revela
la gran vision que se tiene alli de la realidad a
la que se enfrenta el recién licenciado, ante
el mundo del trabajo por primera vez. Esta ne-
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cesidad de encontrar un trabajo en una em-
presa, permite un primer contacto, que con-
sigue suavizar ese momento de gran dificultad
ala que se encuentra el estudiante.

Ambos realizamos estas practicas en empre-
sa; Juan de Arana Moncada en el Bureau
Veritas en la oficina de Madrid, con el senor
Claude Millet como responsable cientifico, ha-
ciendo un estudio y desarrollo de modeliza-
cion de buques portacontenedores por el
método de barras. Javier Sdez Ramirez las re-
alizo en Paris, en Barry Rogliano Salles, ha-
ciendo un estudio técnico de los contratos
necesarios a lo largo de la vida de un bulk-ca-
rrier, con el sefior Frangois Cadiou como res-
ponsable cientifico.

Durante el curso en Paris, amhos residimos
en la Ciudad Universitaria de Paris, en el
Colegio de Espaiia, institucion dependiente
del Ministerio de Educacion y Ciencia cuya
principal finalidad es dar alojamiento a estu-
diantes y cientificos espafioles en Paris.

Las ventajas del intercambio a priori parecen
claras: Apertura al exterior, aprendizaje de otra
lenguay otra cultura, conocimiento de la pre-

paracion y el nivel de los ingenieros de ofro
pais, asi como las asignaturas que alli se cur-
san, y la metodologia utilizada, posibilidades
de trabajo en el extranjero, etc. Como des-
ventaja aparece la necesidad de un mayor gas-
to economico (salvo para los estudiantes cuya
residencia familiar no sea Madrid), la pérdida
de contacto con la realidad de la escuela en
un momento importante, como es el fin de
los estudios, y el inevitable retardo en co-
menzar el proyecto de fin de carrera.

En nuestra opinion, el realizar un curso en el
extranjero es sin duda algo positivo. Hay mu-
chas ventajas y muy pocos inconvenientes.
El principal problema al que hay que enfren-
tarse es la obtencion de la beca, asi como la
posible financiacion del curso, pues no hay
que olvidar que la dotacion es muy baja, y que
la beca se reembolsa después de haber fina-
lizado el curso.

Sinembargo aparecen ventajas claras, sobre
todo desde el punto de vista de la obtencién
de un trabajo con posterioridad a los estudios,
dado que muchas empresas buscan perso-
nas que hayan tenido experiencia en el ex-
tranjero.

En la presente situacion se podrian mejorar
algunos puntos, como la posibilidad de am-
pliar la formacidn a dos afos para poder
conseguir asi el doble diploma, realidad ya
existente en las Escuelas de Caminos,
Industriales, Telecomunicaciones o Minas,
lo que permite a sus alumnos la obten-
cion de dos titulos de ingeniero en seis
afos de estudios, con dos en el extran-
jero. No hay que olvidar que una escuela
que da a sus alumnos una oportunidad
como ésta, tendra una mayor demanda v,
por tanto, mayor renombre, sobre todo a
largo plazo, cuando sus alumnos, con una
preparacion mas amplia que los de las de-
mas escuelas, alcancen niveles mas altos
en su vida profesional.

Queriamos agradecer a la escuela y las per-
sonas encargadas de estos asuntos, espe-
cialmente a D. Amable Ldpez Pifeiro,
Subdirector de la ETSIN, la oportunidad que
nos han dado.

Finalmente, agradecemos tanto al Colegio
Oficial de Ingenieros Navales como a
PYM.A.R. suayuday colaboracion para la fe-
liz finalizacion de esta aventura.

DIRECCIONES DE TEMA NAVAL EN INTERNET.

Carlos Sénchez Plaza.

Como continuacion al articulo anterior de Internet publicamos ahora unas direcciones interesantes relacionadas con los temas
navales. Hay muchas mas espero que os sean (tiles.

Aenor WWW.AENOr.es Maritime Global Net www.mglobal.com
Aeroespace&Maring International WWW.aniwx.com Marsuf/Nautatec www.formsys.com
American Society of Naval Engineers www.jhuapl.edu Naval Architecture&Ocean Engineering  www.ish.dtu.dk
Armada Espaniola (no oficial) edalo1.usc.es/armada.htm Naval Gijon www.navalgijon.es
Asociacion de Ingenieros Navales www.iies.es/navales Nset Www.nset.com
Astilleros de Mallorca www.absoluteyachting.com Ocean Weather www.oceanweather.com
Biblioteca Oceanografica www.mta.uea.ac.uk Revista Ingenieria Naval www.iies.es/navales
Clima Maritimo wwiw.puertos Revista Safety at Sea www.dmg.co.uk
Colegio Oficial de Ingenieros Navales wwiw.iies.es/navales Seanet www.seanet.co.uk
EPS Ingenieros Navales Ferrol chirla.eps.cdf.udc.es Sea Pages Www.Seapages.com
Escuela Técnica Superior Ing. Navales ~ www.etsin.upm.es Sener www.foransytem.com
Fondo Editorial Ingenieria Naval wwiw.iies.es/navales/coinfein.html Shipworld Online www.shipworld.com
Kobak www.pg.gda.pl Sname WWW.Sname.org
Libreria Robinson www.expocenter.com/robinson Sociedad Estatal de Salvamento y

Lloyd Register www.lrorg Seguirdad Maritima (SASEMAR) WWw.sasemar.es

De todas formas, la mayoria de estos links los podéis obtener en la pagina de direcciones interesantes del Colegio y Asociacion
(www.iies.es/navales). Espero que os sean (tiles y os gusten.
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HAY COSAS QUE
HABLAN POR SI MISMAS

Articulos del Colegio Oficial de Ingenieros Navales

C U P ON D E P E DI D O

Si, deseo que me envien el (los) articulo (s) que sefialo a continuacién

(] Metopa fundida en bronce sobre madera noble 5.000 700 2.000
(] Corbata de seda con anagrama 3.000 275 350
[] Sujeta corbatas en plata con baiio de oro y esmaltado 4.000 250 300
(] Gemelos en plata con bafio de oro y esmaltado 7.000 250 300
Nota: Estos precios llevan incluido el 1.V.A.

el

e

| N

[ Adjunto talén bancario [] Contra reembolso L] Tarjeta VISA

COLEGIO OFICIAL DE INGENIEROS NAVALES




MATIZ

<UN JARDIN CON VISTAS AL MAR?

Copperseal

EL TRATAMIENTO DEFINITIVO
ANTIOSMOSIS Y ANTIFOULING

para todo tipo de superfices humedas:
fibra, madera, acero y aluminio

u
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El tratamiento Copperseal protege contra la 6smosis Recubrimiento garantizado por cinco anos por escrito,
y garantiza la impermeabilidad del casco. garantia amparada por péliza de seguros.

Es una resina bicomponente totalmente saturada en

polvo de cobre y absolutamente no contaminante. COppersea’

Garantiza la impermeabilidad del casco de acero y su puede aplicarse directamente en molde,
proteccion anticorrosion. Su no conductividad, hace de consulte a su astillero
Copperseal un tratamiento ideal para colas y hélices.

Para los que quieren olvidarse de repintar cada ano.

A IN1CC
RESINS®

AMC Resins, S.L. San Martin, 7 - Borreiros 36378 Gondomar PONTEVEDRA (ESPANA).
Tel. Movil: 907 35 48 78 - Fax: 907 35 48 81
E-mail: aeromar@arrakis.es - http://www.arrakis.es/~aeromar




Tranquilidad
En cualquier parte del mundo

Sabiendo que siempre puedes confiar en tus motores.

Que siempre llegaras donde quieres ir.

Que dispondras de servicio dondequiera que estés, para cuidar de tu
inversion. Alquien que habla tu idioma y entiende tus instalaciones por dentro y por
fuera.

Cualesquiera que sean los motores que tengas, Wartsila o Sulzer.

Eso es tranquilidad. Algo que podemos ofrecer en cualquier lugar del mundo,
a través de mas de 70 estaciones de servicio propias, donde trabajan 4000
profesionales dedicados al servicio.

Profesionales entrenados para mantener tu motor durante toda su vida. Y
para mantener tu tranquilidad.

WARTSILA NSD

CORPORATION

Wirtsila NSD Ibérica, S.A. Tel. +34-4-617 0100 Fax +34-4-617 0113



