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RESOL UCION MSC.216(82)
(adoptada €l 8 de diciembre de 2006)

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974, ENMENDADO

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

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

RECORDANDO ADEMAS el articulo VIIIb) del Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar (Convenio SOLAS), 1974, (en adelante denominado "€l
Convenio"), relativo a procedimiento para enmendar el anexo del Convenio, con excepcion de
las disposiciones del capitulo | del mismo,

HABIENDO EXAMINADO, en su 82° periodo de sesiones, las enmiendas al Convenio
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el articulo V111 b) i) del mismo,

1. ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en € articulo VIII b) iv) del Convenio, las
enmiendas al Convenio cuyo texto figuraen los anexos 1, 2 y 3 de la presente resolucion;

2. DISPONE, de conformidad con lo estipulado en el articulo VIII b) vi) 2) bb) del
Convenio, que:

a) las enmiendas que figuran en el anexo 1 se consideraran aceptadas el 1 de enero
de 2008;

b) las enmiendas que figuran en el anexo 2 se consideraran aceptadas el 1 de julio
de 2008; y

C) las enmiendas que figuran en el anexo 3 se consideraran aceptadas el 1 de enero
de 2010,

a menos que, antes de esas fechas, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio
0 un nimero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como
minimo el 50% del tonelaje bruto de la flota mercante mundial, hayan notificado que recusan las
enmiendas;

3. INVITA alos Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS a que tomen nota de que, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo VI b) vii) 2) del mismo:

a) las enmiendas que figuran en el anexo 1 entraran en vigor el 1 de julio de 2008;
b) las enmiendas que figuran en el anexo 2 entraran en vigor el 1 de enero de 2009; y
C) las enmiendas que figuran en el anexo 3 entraran en vigor el 1 de julio de 2010,

una vez aceptadas de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2 anterior;
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4, PIDE al Secretario General que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) v)
del Convenio, remita copias certificadas de la presente resolucion y del texto de las enmiendas
gue figuraen los anexos 1, 2 y 3 atodos los Gobiernos Contratantes del Convenio;

5. PIDE ADEMAS al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y de

sus anexos 1, 2 y 3 a los Miembros de la Organizacion que no son Gobiernos Contratantes del
Convenio.
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ANEXO 1

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE
LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974, ENMENDADO

CAPITULO II-1
CONSTRUCCION - ESTRUCTURA, COMPARTIMENTADO Y ESTABILIDAD,
INSTALACIONES DE MAQUINAS E INSTALACIONES ELECTRICAS

PARTE A-1
ESTRUCTURA DE LOSBUQUES

Regla 3-2 - Proteccion contra la corrosion de los tanques de lastre de agua de mar de los
petrolerosy graneleros

1 El titulo y el texto actuales de la regla 3-2 se sustituyen por lo siguiente:

"Revestimientos protectores de lostanques dedicados a lastre de agua
demar detodoslostipos de buquesy de los espacios del
dobleforro en €l costado de los graneleros

1 Los parrafos 2 y 4 de la presente regla seran aplicables a los buques de arqueo
bruto no inferior a 500:

A cuyo contrato de construccion se adjudique el 1 de julio de 2008 o
posteriormente, 0

2 en ausencia de un contrato de construccion, cuya quilla se coloque o cuya
construccion se halle en una fase equivalente el 1 de enero de 2009 o
posteriormente, 0

3 cuya entregatenga lugar el 1 de julio de 2012 o posteriormente.

2 Todos los tangques dedicados a lastre de agua de mar dispuestos en los buques y
los espacios del doble forro en e costado de los graneleros de eslora igual 0 superior
a150 m estaran revestidos durante la construccion de conformidad con la Norma de
rendimiento de los revestimientos protectores de los tanques dedicados a lastre de agua de
mar de todos los tipos de buques y de los espacios del doble forro en el costado de los
graneleros, adoptada por e Comité de Seguridad Maritima mediante la resolucion
MSC.215(82), segin sea enmendada por la Organizacion, siempre y cuando tales
enmiendas se adopten, entren en vigor y se apliguen de conformidad con lo dispuesto en
el articulo VIII del presente Convenio respecto de los procedimientos de enmienda
aplicables al Anexo, con excepcion del capitulo 1.

3 Todos los tanques dedicados a lastre de agua de mar dispuestos en los petroleros y
graneleros construidos el 1 de julio de 1998 o posteriormente, alos que no sea aplicable el
parrafo 2, cumpliran lo dispuesto en la regla 11-1/3-2 adoptada mediante la resolucion
MSC.47(66).
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4 El mantenimiento del sistema de revestimiento protector se incluira en el plan
general de mantenimiento del bugue. La Administracion o una organizacion reconocida
por ella verificara, basandose en las Directrices elaboradas por la Organizacion, la
eficacia del sistema de revestimiento protector durante la vida de un bugue.”

, 'CAPITULO 1I-2 ]
CONSTRUCCION - PREVENCION, DETECCION Y EXTINCION DE INCENDIOS
Regla 1 - Ambito de aplicacién
2 En el subparrafo 2.2.3, se suprime la segunda"y".
3 En el subparrafo 2.2.4, "." se sustituye por "; y".
4 Se ailade al subparrafo 2.2 el siguiente nuevo subparrafo .5 tras el actual .4

"5 las reglas 5.3.1.3.2 y 5.3.4, en el caso de los buques de pasgje, en la fecha del
primer reconocimiento posterior a 1 de julio de 2008 a mas tardar."

Regla 3 - Definiciones
5 Se anade el siguiente nuevo parrafo 53 después del parrafo 52 actual:

"63  Balcon de camarote: espacio de cubierta expuesta destinado a uso exclusivo
de los ocupantes de un sélo camarote, con acceso directo desde dicho camarote."

Regla 4 - Probabilidad deignicién
6 Se anade el siguiente texto a final del parrafo 5.2.3:

"con la excepcion de que la norma de clase "A-0" es aceptable para las ventanas y
portillos situados fuera de los limites especificados en la regla 9.2.4.2.5."

7 En el parrafo 4.4, se afiade la expresion "y en los balcones de los camarotes de los bugques
de pasaje construidos el 1 de julio de 2008" entre "puestos de control” y "seran".

Regla 5 - Posibilidad de propagacion de un incendio
8 En el parrafo 3.1.2.1, se suprime latltima frase.
9 Se anade el siguiente nuevo parrafo 3.1.3:
"3.1.3 Mamparosy cubiertas parciales en buques de pasaje

3.1.3.1 Losmamparos o las cubiertas parciales que se utilicen para subdividir un espacio
por razones utilitarias o estéticas seran también de materiales incombustibles.

3.1.3.2 Los forros, techos y mamparos o cubiertas parciales utilizados como pantalla o
separacion entre balcones de camarotes adyacentes seran de materiales incombustibles.
Los balcones de los camarotes de los buques de pasaje construidos antes del 1 de julio
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de2008 cumpliran las prescripciones del presente parrafo antes del primer
reconocimiento que se efectie después del 1 de julio de 2008."

En la primera frase del parrafo 3.2.1.1, se anade la expresion "y de los balcones de los

camarotes' entre las palabras "servicio" y "que’, y la siguiente nueva frase al final del parrafo:

11

12

"Sin embargo, no es necesario aplicar las disposiciones del parrafo 3.2.3 a los balcones de
los camarotes.”

Se anade el siguiente nuevo apartado .3 al parrafo 3.2.4.1 existente:

"3 las superficies expuestas de los balcones de los camarotes, excepto las cubiertas
de madera natural dura.”

Se anade el siguiente nuevo parrafo 3.4 después del parrafo 3.3:
"3.4 Mobiliarioy enseres de los balcones de los camarotes de |os buques de pasaje

En los buques de pasae, el mobiliario y los enseres de los balcones de los camarotes
cumpliran lo dispuesto en las reglas 3.40.1, 3.40.2, 3.40.3, 3.40.6 y 3.40.7, a menos que
tales balcones estén protegidos mediante un sistema fijo de aspersion de agua a presion y
un sistema fijo de deteccion de incendios y de alarma contraincendios que cumplan lo
dispuesto en las reglas 7.10 y 10.6.1.3. Los buques de pasaje construidos antes del 1 de
julio de 2008 cumpliran las disposiciones del presente parrafo antes del primer
reconocimiento que se efectiae después del 1 de julio de 2008."

Regla 6 - Posibilidad de produccién de humo y toxicidad

13

14

15

16

El actual parrafo 2 pasa a ser 2.1.
Se anade el siguiente nuevo parrafo 2.2 después del parrafo 2.1:

"2.2 En los buques de pasaje construidos el 1 de julio de 2008 o posteriormente, las
pinturas, barnicesy otros productos de acabado utilizados en las superficies expuestas de
los balcones de los camarotes, excepto los sistemas de revestimiento de cubierta de
madera natural dura, no produciran cantidades excesivas de humo ni sustancias toxicas,
lo cual se determinara de conformidad con lo dispuesto en el Codigo de Procedimientos
de Ensayo de Exposicion al Fuego."

El actual parrafo 3 pasaaser 3.1.
Se aiiade el siguiente nuevo parrafo 3.2 después del parrafo 3.1:

"3.2 En los buques de pasgje construidos el 1 de julio de 2008 o posteriormente, los
revestimientos primarios de cubierta de los balcones de los camarotes no produciran
humo ni presentaran peligro de toxicidad o de explosion a temperaturas elevadas, lo cual
se determinara de conformidad con lo dispuesto en el Codigo de Procedimientos de
Ensayo de Exposicion al Fuego."



Regla 7 - Deteccién y alarma

17

Se anade el siguiente nuevo parrafo 10 después del parrafo 9.4 existente:
"10 Proteccion de los balcones de los camarotes en los buques de pasaje

En los balcones de los camarotes de los buques a los que se aplica la regla5.3.4 se
instalara un sistema fijo de deteccion de incendios y de alarma contraincendios que
cumpla las disposiciones del Codigo de Sistemas de Seguridad contra Incendios,
cuando el mobiliario y los enseres de tales balcones no sean los que se definen en las
reglas 3.40.1, 3.40.2, 3.40.3, 3.40.6 y 3.40.7."

Regla 9 - Contencién del incendio

18

Se afade el siguiente nuevo parrafo 2.2.6 después del parrafo 2.2.5.2 existente:
"2.2.6 DisposiCion de los balcones de los camarotes

En los bugues de pasaje construidos el 1 de julio de 2008 o posteriormente, los
mamparos parciales que no soporten carga y que separen balcones de camarotes
adyacentes podran ser abiertos por la tripulacion desde ambos lados a efectos de la lucha
contraincendios.”

Regla 10 - Lucha contraincendios

19

20

El encabezamiento del parrafo 6.1 se sustituye por el siguiente:
"6.1 Sistemasderociadoresy aspersoresen losbuquesde pasaje’
Se anade el siguiente nuevo parrafo 6.1.3 después del parrafo 6.1.2 existente:

"6.1.3 En los balcones de los camarotes de los buques a los que se aplica laregla5.3.4 se
instalara un sistema fijo de deteccion de incendios por aspersion de agua a presion que
cumpla las disposiciones del Coédigo de Sistemas de Seguridad contra Incendios,
cuando el mobiliario y los enseres de tales balcones no sean los que se definen en las
reglas 3.40.1, 3.40.2, 3.40.3, 3.40.6 y 3.40.7."

CAPITULO 111
DISPOSITIVOSY MEDIOSDE SALVAMENTO

Regla 6 - Comunicaciones

21

El parrafo 4.3 se sustituye por el siguiente:

"4.3 El sistema de alarma general de emergencia debera ser audible en todos los
espacios de alojamiento y en los espacios en los que normal mente trabaje la tripulacion.
En los buques de pasaje, el sistematambién sera audible en todas las cubiertas expuestas."
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Regla 11 - Disposiciones para la reuniéon y el embarco en las embarcaciones de
supervivencia

22 En la primera frase del parrafo 7 se sustituye la expresion "en condiciones desfavorables"
por "en todas las condiciones’; el resto de la enmienda no afecta al texto espariol.

Regla 14 - Estiba de los botes de rescate

23 Se afiade la expresion "y, si son inflables, completamente inflados en todo momento" al
final del apartado .1.

Regla 19 - Formacion y ejercicios periodicos para casos de emergencia
24 Se sugtituye el parrafo 3.3.4 por el siguiente:

"3.34 En el caso de los botes salvavidas previstos para ser puestos a flote por caida
libre, al menos una vez cada tres meses durante un gjercicio de abandono del buque, la
tripulacion subira a bordo del bote, se sujetara adecuadamente en sus asientos y realizara
todo e procedimiento de puesta a flote salvo la suelta del bote (es decir, no se accionara
el gancho de suelta). A continuacion, el bote salvavidas se pondra a flote por caida libre
[levando a bordo solamente la tripulacion necesaria encargada de su manejo, 0 Se arriara
hasta el agua utilizando los medios secundarios de puesta a flote, con o sin llevar a bordo
la tripulacion encargada de su manejo. En ambos casos, la tripulacion encargada de su
manejo maniobrara a continuacion el bote en el agua. A intervalos no superiores a seis
meses, se pondra a flote el bote por caida libre llevando a bordo solamente la tripulacion
encargada de su manejo, o bien se llevara a cabo una puesta a flote simulada, de
conformidad con las directrices elaboradas por la Organizacion."

Regla 20 - Disponibilidad funcional, mantenimiento e inspeccion
25 Se sugtituyen los parrafos 4.1 y 4.2 por el texto siguiente:

"Las tiras utilizadas en los dispositivos de puesta a flote se inspeccionaran
periodicamente, prestando especial atencion a las zonas que pasen através de poleas, y se
renovaran cuando sea necesario debido a su deterioro o a intervalos que no excedan de
Cinco anos, si este plazo es mas corto.

26 En latercerafrase del parrafo 6.2 se sustituye la expresion "se le hara funcionar durante el
periodo que prescriba el manual del fabricante" por "se podra proporcionar un recipiente de agua
apropiado”.

27 Se sustituye el titulo del parrafo 8 por el siguiente:

"8 Servicio de mantenimiento de las balsas salvavidas inflables, los chalecos
salvavidas inflables y los sistemas de evacuaciéon marinos, y mantenimiento y
reparacion de los botes de rescate inflados"

28 Se sugtituye la segunda frase del parrafo 11.1.3 por €l texto siguiente:
"La carga que se aplique sera igual a la masa de la embarcacion de supervivencia o el

bote de rescate sin nadie a bordo, con la excepcion de que al menos una vez cada cinco
afos la prueba se realizara con una carga de prueba equivalente a 1,1 veces el peso de la
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embarcacion de supervivencia o bote de rescate con su asignacion completa de personas y
equipo.”

Se sugtituye el encabezamiento del parrafo 11.2 por el siguiente:

"11.2 Los aparejos de suelta con carga de los botes salvavidas o los botes de rescate,
incluidos los sistemas de suelta de los botes salvavidas de caida libre:"

En laprimerafrase del parrafo 11.2.3 se sustituye "bote salvavidas" por "bote".
Se afiade a la regla el nuevo parrafo 11.3 siguiente:
"11.3 Losganchos de suelta automatica de las balsas salvavidas de pescante:

i seran objeto de un mantenimiento de conformidad con las instrucciones de
mantenimiento a bordo, segin lo prescrito en la regla 36;

2 Se someteran a un examen minucioso y una prueba de funcionamiento
durante los reconocimientos anuales prescritos por las reglas 7 y 8 del
capitulo I, los cuales estaran a cargo de personal adecuadamente
capacitado y familiarizado con €l sistema; y

3 Sse someteran a una prueba de funcionamiento con una carga equivalente
a 1,1 veces la masatotal de la balsa salvavidas con su asignacion completa
de personas y equipo cada vez que se examine el gancho de suelta. El
examen y la prueba se llevaran a cabo como minimo una vez cada cinco
afnos."

Regla 21 - Embar caciones de supervivenciay botes de rescate

32

33

34

Se sugtituye el encabezamiento del parrafo 1.2 por el texto siguiente:
"1.2  Losbuques de pasaje destinados a viajes internacionales cortos llevaran:"
Se suprime el parrafo 1.3 y se numeran los parrafos restantes como corresponda.

Al final del parrafo 1.4 se afaden las palabras "después de que todas las personas se

hayan reunido con el chaleco salvavidas puesto”.

35

36

Se sugtituye el parrafo 2.3 por el texto siguiente:

"2.3 Podra aceptarse un bote salvavidas como bote de rescate a condicion de que dicho
bote salvavidas y sus medios de puesta a flote y recuperacion cumplan también lo
prescrito para los botes de rescate.”

En el parrafo 3.2 se suprime la expresion "y que cumplan las normas especiales de

compartimentado prescritas en lareglall-1/6.5".
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Regla 26 - Prescripciones complementarias aplicables a los buques de pasaje de transbordo
rodado

37 En el parrafo 3.1, se sustituye "aprobado por la Administracion teniendo en cuenta las
recomendaciones de la Organizacion™ por "que cumpla lo dispuesto en la seccion 5.1.4 del
Codigo".

38 En el parrafo 3.2, se sustituye el texto que figura después de "dispositivo de puesta a flote
idoneo” por "que cumplalo dispuesto en la seccion 6.1.7 del Codigo."”

Regla 31 - Embarcaciones de supervivenciay botes de rescate
39 El apartado .2 del parrafo 1.1 se sustituye por el siguiente:

"2 ademas, una o varias balsas salvavidas inflables o rigidas que cumplan lo prescrito
en las secciones 4.2 6 4.3 del Codigo, cuya masa sea inferior a 185 kg, estibadas
en un emplazamiento que permita su facil traslado de una banda a otra en el
mismo nivel de la cubierta expuesta y cuya capacidad conjunta baste para dar
cabida a nimero total de personas que vayan a bordo. Si la balsa o las balsas
salvavidas no tienen una masa inferior a 185kg 0 no estan estibadas en un
emplazamiento que permita su facil traslado de una banda a otra en el mismo nivel
de la cubierta expuesta, la capacidad total disponible en cada banda bastara para
dar cabida al nimero total de personas que vayan a bordo."

40 El apartado .2 del parrafo 1.3 se sustituye por el siguiente:

".2  amenos que las balsas salvavidas prescritas en el parrafo 1.3.1 tengan una masa
inferior a 185 kg o vayan estibadas en un emplazamiento que permita su facil
tradado de una banda a otra en el mismo nivel de la cubierta expuesta, se
proveeran balsas salvavidas adicionales de modo que la capacidad total disponible
en cada banda baste para dar cabida al 150% del nimero total de personas que
vayan a bordo;"

41 El apartado .4 del parrafo 1.3 se sustituye por € siguiente:

"4 en prevision de que alguna de las embarcaciones de supervivencia pueda perderse
0 quedar inservible, habra suficientes embarcaciones de supervivencia en cada
banda, incluidas las que tengan una masa inferior a 185 kg y vayan estibadas en
un emplazamiento que permita su facil traslado de una banda a otra en el mismo
nivel de la cubierta expuesta, para dar cabida a numero total de personas que
vayan a bordo."

42 La segunda frase del parrafo 2 se sustituye por el texto siguiente:
"Podra aceptarse un bote salvavidas como bote de rescate a condicién de que dicho bote

salvavidas y sus medios de puesta a flote y recuperacion cumplan también lo prescrito
paralos botes de rescate.”
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Regla 32 - Dispositivosindividuales de salvamento

43 En la primera frase del parrafo 3.2 se afiade la expresion "de tamafio adecuado" después
de "trgje de inmersion".

44 En el parrafo 3.3, se aflade la expresion "incluida una embarcacion de supervivencia
situada en un lugar alejado de conformidad con lo dispuesto en la regla 31.1.4," entre
"inmersion,"” y "en dichos lugares" y se intercala "de tamafno adecuado" entre "inmersion
adicionales’ y "para el nimero".
Regla 35 - Manual de formaciéon y medios auxiliares para la formaciéon a bordo
45 Después del parrafo 4 actual se anade el siguiente nuevo parrafo 5:
"5 El manual de formacion estara escrito en el idioma de trabajo del buque."
CAPITULO XII
MEDIDAS DE SEGURIDAD ADICIONALES
APLICABLESA LOSGRANELEROS

Regla 6 - Prescripciones estructuralesy de otro tipo aplicables a los graneleros

46 Se suprime €l parrafo 3 actual y los parrafos 4 y 5 actuales pasan a ser parrafos 3 y 4,
respectivamente.

Regla 12 - Alarmas para detectar la entrada de agua en bodegas, espacios de lastre y
espaci 0S Secos

47 En el parrafo 1.2, se sustituye "regla|1-1/11" por "reglall-1/12".
Regla 13 - Disponibilidad delos sistemas de bombeo
48 En el parrafo 1, se sustituye "reglal1-1/11.4" por "regla|l-1/12".

APENDICE
CERTIFICADOS

49 En el Certificado de seguridad para buque de pasaje, en el Certificado de seguridad de
construccion para buque de carga y en el Certificado de seguridad para buques de carga, la frase
"Fecha en que se coloco la quilla del buque o en que la construccion de éste se hallaba en una
fase eguivalente o, cuando proceda, fecha en que comenzaron las obras de reforma o
modificacion de caracter importante ..." se sustituye por el siguiente texto:

"Fecha de construccion:
- Fecha del contrato de construccion ...

- Fecha en que se coloco la quilla o en que la construccion se hallaba en una fase
equivalente ...
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- Fechadeentrega...

- Fecha en que comenzaron las obras de transformacion, reforma o modificacion de
caracter importante (cuando proceda) ...

Se deberan cumplimentar todas las fechas aplicables."

Inventario del equipo adjunto al Certificado de seguridad del equipo para buque de pasaje
(Modelo P)

50 En el Inventario del equipo adjunto a Certificado de seguridad del equipo para buque de
pasaje (modelo P), seinserta el siguiente nuevo punto 4.2 en la seccion 5, después del punto 4:

"4.2 Sistemade identificacion y seguimiento de largo alcance”,
y el punto 4 (Sistema de identificacion automatica (SIA)) pasaaser € punto 4.1.

Inventario del equipo adjunto al Certificado de seguridad del equipo para buque de carga
(Modelo E)

51 En el Inventario del equipo adjunto a Certificado de seguridad del equipo para buques de
carga (Modelo E), seinserta el siguiente nuevo punto 4.2 en la seccion 3, después del punto 4:

"4.2 Sistemade identificacion y seguimiento de largo alcance”,
y €l punto 4 (Sistema de identificacion automatica (SIA)) pasaaser € punto 4.1.
Inventario del equipo adjunto al Certificado de seguridad para buque de carga (M odelo C)

52 En el Inventario del equipo adjunto al Certificado de seguridad para buque de carga
(Modelo C), seinserta el siguiente nuevo punto 4.2 en la seccion 5, después del punto 4:

"4.2 Sistemade identificacion y seguimiento de largo alcance”,
y el punto 4 (Sistema de identificacion automatica (SIA)) pasaaser € punto 4.1.
M odelo de Certificado de seguridad para buques nucleares de pasaje

53 En el cuadro del parrafo 2.1.3, en la seccion que comienza con la expresion "SE
CERTIFICA:", se sustituye "regla11-1/13" por "reglall-1/18".
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ANEXO 2

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE

LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974, ENMENDADO

CAPITULO II-1

CONSTRUCCION - ESTRUCTURA, COMPARTIMENTADO Y ESTABILIDAD,
INSTALACIONES DE MAQUINAS E INSTALACIONES ELECTRICAS

1 El texto actual de las partes A, B y B-1 del capitulo se sustituye por el siguiente:

"PARTE A
GENERALIDADES

) Regla 1
Ambito de aplicacion

1.1  Salvo disposicion expresa en otro sentido, el presente capitulo se aplicara a todo buque
cuya quilla haya sido colocada, o cuya construccion se halle en una fase equivalente, el 1 de
enero de 2009 o posteriormente.

1.2 A los efectos del presente capitulo, con la expresion cuya construccion se halle en una
fase equivalente se indica la fase en que:

i

comienza la construccion que puede identificarse como propia de un buque
concreto; y

ha comenzado, respecto del buque de que se trate, e montaje que suponga la
utilizacion de no menos de 50 toneladas del total estimado de material estructural
0 un 1% de dicho total, si este segundo valor es menor.

1.3 A losefectosdel presente capitulo:

i

con la expresion buque construido se quiere decir todo buque cuya quilla haya
sido colocada, o cuya construccion se halle en una fase equivalente;

con la expresion todos los buques se quiere decir buques construidos antes
del 1 de enero de 2009, en esa fecha, o posteriormente;

todo buque de carga, independientemente del tiempo que lleve construido, que sea
transformado en buque de pasgje, sera considerado buque de pasaje construido en
la fecha en que comience tal transformacion;

la expresion reformas y modificaciones de cardcter importante, en relacion con la
estabilidad y compartimentado de buques de carga, quiere decir cualquier
modificacion de construccion que afecte a su grado de compartimentado. Si dicha
modificacion se efectia en un buque de carga, se debera demostrar que la
relacion A/R calculada para el buque después de dicha modificacion no es menor
que larelacion A/R calculada para el bugque antes de la modificacion. No obstante,
en aquellos casos en que la relacion A/R del buque antes de la modificacion sea
igual o superior alaunidad, solo sera necesario demostrar que el valor A del buque
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después de la modificacidon no es menor que el valor R calculado para el buque
modificado.

2 Salvo disposicion expresa en otro sentido, la Administracion asegurara, respecto de los
buques construidos antes del 1 de enero de 2009, € cumplimiento de las prescripciones
aplicables en virtud del capitulo 11-1 del Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, 1974, en su forma enmendada por las resoluciones MSC.1(XLV), MSC.6(48),
MSC.11(55), MSC.12(56), MSC.13(57), MSC.19(58), MSC.26(60), MSC.27(61), la
resolucion 1 de la Conferencia SOLAS de 1995, MSC.47(66), MSC.57(67), MSC.65(68),
MSC.69(69), MSC.99(73), MSC.134(76), MSC 151(78) y MSC 170(79).

3 Todos los buques en los que se efectuen reparaciones, reformas, modificaciones y la
consiguiente instalacion de equipo seguiran satisfaciendo cuando menos las prescripciones que
ya les eran aplicables antes. Por regla general, los buques que se hallen en ese caso, s fueron
construidos antes de la fecha de entrada en vigor de las enmiendas pertinentes, cumpliran las
prescripciones aplicables a los bugues construidos en la citada fecha o posteriormente, al menos
en la misma medida que antes de experimentar tales reparaciones, reformas, modificaciones o
instalacion de equipo. Las reparaciones, reformas y modificaciones de caracter importante y la
consiguiente instalacion de equipo satisfaran las prescripciones aplicables a los buques
construidos en la fecha de entrada en vigor de las enmiendas pertinentes, o posteriormente, hasta
donde la Administracion juzgue razonable y posible.

4 La Administracion de un Estado, si considera que la ausencia de riesgosy las condiciones
del vigle son taes que hacen irrazonable o innecesaria la aplicacion de cualesquiera
prescripciones concretas del presente capitulo, podra eximir de ellas a determinados buques o
clases de bugues que tengan derecho a enarbolar € pabellon de su Estado y que en el curso de su
vigje no se algjen mas de 20 millas de latierra mas proxima.

5 En el caso de buques de pasaje utilizados en traficos especiales para transportar un gran
nimero de pasajeros incluidos en traficos de ese tipo, como ocurre con e transporte de
peregrinos, la Administracion del Estado cuyo pabellon tengan derecho a enarbolar dichos
buques, si considera que el cumplimiento de las prescripciones exigidas en el presente capitulo es
practicamente imposible, podra eximir de dichas prescripciones a tales buques, a condicion de
gue éstos satisfagan lo dispuesto en:

A el Reglamento anexo a Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios
especiales, 1971, y

2 el Reglamento anexo al Protocolo sobre espacios habitables en buques de pasaje
gue prestan servicios especiales, 1973.

Regla 2
Definiciones

Salvo disposicion expresa en otro sentido, a los efectos del presente capitulo regiran las
siguientes definiciones:

1 Edora de compartimentado (Ls) del buque: la eslora maxima de trazado proyectada del
buque, medida a la altura de la cubierta o cubiertas que limitan la extension vertical de la
inundacion, o por debajo de éstas, cuando la flotacion del buque coincide con el calado maximo
de compartimentado.
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2 A media edora: punto medio de la eslora de compartimentado del buque.

3 Extremo popel: limite de popa de la eslora de compartimentado.

4 Extremo proel: limite de proa de la eslora de compartimentado.

5 Esl_ora (L): la eslora tal como se define en el Convenio internacional sobre lineas de
carga en vigor.

6 Cubierta de francobordo: la cubierta tal como se define en el Convenio internacional

sobre lineas de carga en vigor.

7 Perpendicular de proa: la perpendicular de proa tal como se define en el Convenio
internacional sobre lineas de carga en vigor.

8 Manga (B): la manga maxima de trazado del buque, medida a la altura del calado
maximo de compartimentado o por debajo de éste.

9 Calado (d): ladistancia vertical medida desde la linea de quilla a media eslora hasta la
flotacion que se considere.

10 Calado mdximo de compartimentado (ds): la flotacion relativa al calado correspondiente
alalinea de carga de verano que se asigne al buque.

11 Calado de servicio enrosca (d): € calado de servicio correspondiente ala carga minima
prevista y a la capacidad correspondiente de los tanques, incluido, no obstante, €l lastre que
pueda ser necesario para la estabilidad o la inmersion. Los buques de pasaje incluiran la
totalidad de los pasajerosy latripulacion a bordo.

12 Calado de compartimentado parcial (dy): € correspondiente al calado de servicio en
rosca mas el 60% de la diferencia entre el citado calado y el calado maximo de compartimentado.

13 Asento: ladiferencia entre el calado a proay el calado a popa, medidos en los extremos
proel y popel respectivamente, sin tener en cuentala quillainclinada.

14 Permeabilidad (1) de un espacio: la proporcion del volumen sumergido de ese espacio
gue el agua puede ocupar.

15 Espacio de maquinas: espacios entre los contornos estancos de un espacio ocupado por
las maquinas propulsoras principales y auxiliares, incluidos las calderas, los generadores y los
motores eléctricos utilizados principalmente para la propulsion. Si se trata de una disposicion
estructural poco habitual, la Administracion podra definir los limites de los espacios de
Mmaquinas.

16 Estanco a la intemperie: condicion en la que, sea cual fuere el estado de la mar, el agua
Nno penetrara en el buque.
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17 Estanco: provisto de escantillonado y medios que impidan el paso del agua en cualquier
sentido como consecuencia de la carga de agua, que puede producirse tanto con averia como sin
ella. Con averia, se considerara que la peor situacion de la carga de agua se da en la posicion de
equilibrio, incluidas las etapas intermedias de la inundacion.

18 Presion de proyecto: la presion hidrostatica que cada estructura o dispositivo que se
asume gue es estanco en los calculos de estabilidad con y sin averia esta proyectado para
soportar.

19 Cubierta de cierre: tratandose de buques de pasaje significa la cubierta mas elevada en
cualquier punto de la eslora de compartimentado (L) a que llegan los mamparos principalesy el
forro del bugue en forma estanca y la cubierta mas baja desde la que pueden evacuarse pasajeros
y tripulacion sin que el agua lo impida en ninguna de las etapas de inundacion en los casos de
averia definidos en la regla 8 y en la parte B-2 del presente capitulo. La cubierta de cierre podra
ser de sdltillo. En los buques de carga, la cubierta de francobordo puede considerarse la cubierta
decierre.

20 Peso muerto: diferencia, expresada en toneladas, entre el desplazamiento del buque en
agua de peso especifico igual a 1,025 en el calado correspondiente al francobordo asignado de
verano Yy el desplazamiento del buque en rosca.

21 Desplazamiento en rosca: valor, expresado en toneladas, que representa el peso de un
buque sin carga, combustible, aceite lubricante, agua de lastre, agua dulce, agua de alimentacion
de calderas en los tanques ni provisiones de consumo, y Sin pasajeros, tripulantes ni efectos de
unos'y otros.

22 Petrolero: buqgue definido en la regla 1 del Anexo | del Protocolo de 1978 relativo al
Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973.

23 Buque de pasaje de transbordo rodado: buque de pasaje con espacios de carga rodada o
espacios de categoria especial, segin se definen éstos en la regla 11-2/3.

24 Granelero: buque definido en laregla X11/1.1.

25 Linea de quilla: es unalinea paralela a la inclinacion de la quilla que pasa por el centro
del buque através de:

A el canto superior de la quilla en el gje longitudinal o la linea de interseccion del
interior del forro exterior con la quilla, en caso de que una quilla de barra maciza
se extienda por debajo de esa linea, de un buque de forro metalico; o

2 en los buques de madera y de construccion mixta esta distancia se medira desde el
canto inferior del alefriz de quilla. Cuando la forma de la parte inferior de la
cuaderna maestra sea concava, 0 cuando existan tracas de aparadura de gran
espesor, eda distancia se medira desde el punto en que la linea del plano del
fondo, prolongada hacia el interior, corte e eje longitudinal en el centro de buque.

26 Centro del buque: e punto medio de laeslora(L).
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Regla 3
Definicionesrelativasa laspartesC, Dy E

Salvo disposicion expresa en otro sentido, a los efectos de las partes C, D y E regiran las
siguientes definiciones:

1 Sstema de mando del aparato de gobierno: equipo por medio del cual se transmiten
ordenes desde el puente de navegacion a los servomotores del aparato de gobierno. Los sistemas
de mando del aparato de gobierno comprenden transmisores, receptores, bombas de mando
hidraulico y los correspondientes motores, reguladores de motor, tuberias y cables.

2 Aparato de gobierno principal: conjunto de la maguinaria, los accionadores de timon, los
servomotores que pueda haber del aparato de gobierno y el equipo auxiliar, asi como los medios
provistos (por ejemplo, cafia o sector) con miras a transmitir el par torsor a la mecha del timon,
necesarios para mover el timon a fin de gobernar el buque en condiciones normales de servicio.

3 Servomotor del aparato de gobierno:

1 en el caso de un aparato de gobierno eléctrico, un motor eléctrico con su
correspondiente equipo €eléctrico;

.2 en el caso de un aparato de gobierno electrohidraulico, un motor eléctrico con su
correspondiente equipo eléctrico y la bomba a la que esté acoplado;

.3 en €l caso de otros tipos de aparato de gobierno hidraulico, el motor impulsor y la
bomba a la que esté acoplado.

4 Aparato de gobierno auxiliar: equipo que, no formando parte del aparato de gobierno
principal, es necesario para gobernar el buque en caso de averia del aparato de gobierno
principal, pero que no incluye la cafia, el sector ni componentes que desempefien la misma
funcion que esas piezas.

5 Condiciones normales de funcionamiento y habitabilidad: las que se dan cuando, por una
parte, e conjunto del buque, todas sus maquinas, los servicios, los medios y ayudas que aseguran
la propulsion, la maniobrabilidad, la seguridad de la navegacion, la proteccion contra incendios e
inundaciones, las comunicaciones y las senales interiores y exteriores, los medios de evacuacion
y los chigres de los botes de emergencia se hallan en buen estado y funcionan normalmente, y
cuando, por otra parte, las condiciones de habitabilidad segun el proyecto del buque estan en la
misma situacion de normalidad.

6 Stuacion de emergencia: aguélla en la que cualesquiera de 10S Servicios necesarios para
mantener las condiciones normales de funcionamiento y habitabilidad no pueden ser prestados
porque la fuente de energia eléctrica principal ha fallado.

7 Fuente de energia eléctrica principal: la destinada a suministrar energia eléctrica al
cuadro de distribucion principal a fin de distribuir dicha energia para todos los servicios que el
mantenimiento del buque en condiciones normales de funcionamiento y habitabilidad hace
necesarios.
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8 Buque apagado: condicion en que se halla el buque cuando la planta propulsora
principal, las calderas y la maguinaria auxiliar han dejado de funcionar por falta de energia.

9 Central generatriz. espacio en que se encuentra la fuente de energia eléctrica principal.

10 Cuadro de distribucion principal: cuadro de distribucion alimentado directamente por la
fuente de energia eléctrica principal y destinado a distribuir energia eléctrica para los servicios
del buque.

11 Cuadro de distribucion de emergencia: cuadro de distribucion que, en caso de que falle
el sistema principal de suministro de energia eléctrica, alimenta directamente la fuente de energia
eléctrica de emergencia o la fuente transitoria de energia de emergencia, y que esta destinado a
distribuir energia eléctrica para los servicios de emergencia.

12 Fuente de energia eléctrica de emergencia: fuente de energia eléctrica destinada a
alimentar el cuadro de distribucion de emergencia en caso de que falle el suministro procedente
de la fuente de energia eléctrica principal.

13 Sstema accionador a motor: equipo hidraulico provisto para suministrar la energia que
hace girar la mecha del timon; comprende uno o varios servomotores de aparato de gobierno,
junto con las correspondientes tuberias y accesorios, y un accionador de timon. Los sistemas de
este tipo pueden compartir componentes mecanicos comunes tales como la cana, el sector y la
mecha de timén, o componentes que desempefien la misma funcion que esas piezas.

14 Velocidad mdxima de servicio en marcha avante: la velocidad mayor que, de acuerdo
con sus caracteristicas de proyecto, el buque puede mantener navegando a su calado maximo en
agua salada.

15 Velocidad mdixima en marcha atrds: la velocidad que se estima que el buque puede
alcanzar a su potencia maxima, para ciar, de acuerdo con sus caracteristicas de proyecto, a su
calado maximo en agua salada.

16 Espacio de miquinas: todos los espacios de categoria A para maquinas y todos los que
contienen las maquinas propulsoras, calderas, instalaciones de combustible liquido, maquinas de
vapor y de combustion interna, generadores y maquinaria eléctrica principal, estaciones de toma
de combustible, maquinaria de refrigeracion, estabilizacion, ventilacion y climatizacion, y
espacios analogos, asi como los troncos de acceso a todos ellos.

17 Espacios de categoria 4 para mdaquinas: espacios y troncos de acceso correspondientes,
gue contienen:

.1 motores de combustion interna utilizados para la propulsion principal; o

.2 motores de combustion interna utilizados para fines que no sean los de propulsion
principal, si tienen una potencia conjunta no inferior a 375 kW; o bien

.3 cualquier caldera alimentada con fueloil o cualquier instalacion de combustible
liquido.
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18 Puestos de control: espacios en que se hallan los aparatos de radiocomunicaciones o los
principales aparatos de navegacion o la fuente de energia de emergencia, o aquéllos en que esta
centralizado el equipo detector y extintor de incendios.

19 Buque tanque quimiquero: buque de carga construido o adaptado y utilizado para €l
transporte a granel de cualquiera de los productos liquidos enumerados en el:

A

capitulo 17 del Cédigo internacional para la construccion y el equipo de buques
gue transporten productos quimicos peligrosos a granel, en adelante llamado
"Codigo Internacional de Quimiqueros' (ClQ), adoptado por e Comité de
Seguridad Maritima mediante la resolucion MSC.4(48), segin pueda ser
enmendado por la Organizacion, o en el

capitulo VI del Codigo para la construccion y el equipo de buques que transporten
productos quimicos peligrosos a granel, en adelante llamado "Coédigo de
Graneleros Quimicos", adoptado por la Asamblea de la Organizacion mediante la
resolucion A.212(VII), segun haya sido o pueda ser enmendado por la
Organizacion,

Sl éste es aplicable.

20 Buque gasero: buque de carga construido o adaptado y utilizado para € transporte a
granel de cualquiera de los gases licuados u otros productos enumerados en el

A

capitulo 19 del Cédigo internacional para la construccion y el equipo de buques
gue transporten gases licuados a granel, en adelante llamado "Codigo
Internacional de Gaseros' (CIG), adoptado por € Comité de Seguridad Maritima
mediante la resolucion MSC.5(48), segin pueda ser enmendado por la
Organizacion, o en €l

capitulo XIX del Coédigo para la construccion y el equipo de buques que
transporten gases licuados a granel, en adelante llamado "Codigo de Gaseros",
adoptado por la Organizacion mediante la resolucion A.328(IX), segiin haya sido
0 pueda ser enmendado por la Organizacion,

Si éste es aplicable.
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PARTE B
COMPARTIMENTADO Y ESTABILIDAD

Regla 4
Generalidades

1 Las prescripciones sobre estabilidad con averia de las partes B-1 a B-4 seran aplicables a
los buques de carga de eslora (L) igual o superior a80 m y a todos los buques de pasgje,
independientemente de su eslora, excluidos los buques de carga respecto de los cuales se
demuestre que cumplen las reglas sobre compartimentado y estabilidad con averia que figuran en
otrosinstrumentos elaborados por la Organizacion.

2 La Administracion podra, respecto de un determinado buque de carga o grupo de buques
de carga, aceptar métodos alternativos Si juzga satisfactorio que ofrecen como minimo el mismo
grado de seguridad que el estipulado en las presentes reglas. Toda Administracion que permita
tales disposiciones sustitutivas comunicara los pormenores correspondientes a la Organizacion.

3 Los buques se compartimentaran con la maxima eficiencia posible, habida cuenta de la
naturaleza del servicio aque se lesdestine. El grado de compartimentado variara con la eslora de
compartimentado (Ls) del buque y el servicio, de tal modo que & grado mas elevado de
compartimentado corresponda a los buques de mayor eslora de compartimentado (L), destinados
principalmente al transporte de pasgjeros.

4 Si se proyecta instalar cubiertas, forros interiores 0 mamparos longitudinales de
estanquidad suficiente para restringir en medida significativa el flujo de agua, la Administracion
se cerciorara de que en los calculos se han tenido en cuenta los efectos favorables o adversos de
dichas estructuras.

PARTE B-1
ESTABILIDAD

Regla 5
Informacion sobre estabilidad sin averia

1 Todo buque de pasaje, sean cuales fueren sus dimensiones, y todo buque de carga de
eslora (L) igual o superior a 24 m sera sometido, ya terminada su construccion, a una prueba
destinada a determinar los elementos de su estabilidad.

2 La Administracion podra autorizar que, respecto de un determinado buque de carga, se
prescinda de la prueba de estabilidad prescrita en la regla 5-1 siempre que se disponga de datos
basicos sobre la prueba de estabilidad realizada con un buque gemelo, y que a juicio de la
Administracion sea posible, partiendo de estos datos basicos, obtener informacion fiable acerca
de la estabilidad del bugue no sometido a prueba. Una vez terminada la construccion, se llevara
a cabo un reconocimiento para determinar su peso, y si a comparar los resultados con los datos
obtenidos respecto de un buque gemelo se encontrara una variacion del desplazamiento en rosca
gue exceda del 1% para buques de eslora igual o superior a 160 my del 2% para buques de eslora
igual o inferior a 50 m, como determina la interpolacion lineal de esloras intermedias, o una
variacion de la posicion longitudinal del centro de gravedad que exceda del 0,5% dels se
sometera al buque a una prueba de estabilidad.
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3 La Administracion podra asimismo autorizar que respecto de un determinado buque o de
una clase de buques especialmente proyectados para el transporte de liquidos o de mineral a
granel se prescinda de la prueba de estabilidad, si la referencia a datos existentes para buques
analogos indica claramente que las proporciones y la disposicion del buque haran que haya
sobrada altura metacéntrica en todas las condiciones de carga probables.

4 Si un buque experimenta alteraciones que afecten a la informacion sobre estabilidad
facilitada al capitan, se hara llegar a éste también informacion con las oportunas correcciones. Si
es necesario el buque sera sometido a una nueva prueba de estabilidad. Se sometera al buque a
una nueva prueba de estabilidad si las variaciones previstas exceden de uno de los valores
indicados en el parrafo 5.

5 En todos los buques de pasaje, a intervalos periédicos que no excedan de cinco afios, se
llevara a cabo un reconocimiento para determinar el peso en rosca y comprobar si se han
producido cambios en el desplazamiento en rosca o en la posicion longitudinal del centro de
gravedad. Si, al comparar los resultados con la informacion aprobada sobre estabilidad, se
encontrara 0 previera una variacion del desplazamiento en rosca que exceda del 2% o una
variacion de la posicion longitudinal del centro de gravedad que exceda del 1% dels, se
sometera al buque a una nueva prueba de estabilidad.

6 Todo buque llevara escalas de calados marcadas claramente a proay a popa. En el caso
de que las escalas de calados no se encuentren situadas en un lugar donde puedan leerse
facilmente, o de que las limitaciones operacionales del tipo de servicio particular a que se
dedique dificulten la lectura de dichas marcas, el buque ira provisto ademas de un sistema
indicador de calados fiable que permita determinar los calados de proay de popa.

Regla 5-1
Informacién sobre estabilidad que se facilitara al capitan

1 Se facilitara al capitan informacion satisfactoria a juicio de la Administracion que le
permita obtener, por medios rapidos y sencillos, un conocimiento preciso de la estabilidad del
buque en las diferentes condiciones de servicio. Se entregara a la Administracién una copia de
dicha informacion sobre estabilidad.

2 Lainformacion incluira:

A unas curvas o tablas de valores de la altura metacéntrica minima de servicio (GM)
en funcion del calado que garanticen el cumplimiento de las prescripciones
pertinentes de estabilidad sin averia y con averia, o las curvas o tablas de valores
de la altura maxima admisible del centro de gravedad (KG) en funcion del calado,
0 el equivalente de una de esas dos curvas,

2 instrucciones relativas a funcionamiento de los medios de inundacion
compensatoria; y

3 todos los demas datos y ayudas necesarios para mantener la estabilidad sin averia
y después de averia prescritas.

3 La informacion sobre estabilidad reflejara la influencia de varios asientos, en los casos en
gue la gama de asientos de servicio exceda del +/- 0,5% de Ls.
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4 En el caso de los bugques que deban cumplir las prescripciones de estabilidad de la
parte B-1, la informacion a que se hace referencia en el parrafo 2 se determinard mediante
calculos relacionados con el indice de compartimentado de la siguiente manera: la altura minima
GM prescrita (o la altura maxima admisible del centro de gravedad KG) de los tres calados ds, d,
y d esigua ala atura GM (o a los valores de KG) de los correspondientes casos de carga
utilizados para el calculo del factor de conservacion de la flotabilidad "s". Para los calados
intermedios, los valores que se utilicen se obtendran por interpolacion lineal aplicada al valor de
la altura GM tunicamente entre el calado maximo de compartimentado y el calado de
compartimentado parcial y entre la linea de carga parcial y el calado de servicio en rosca,
respectivamente.  Los criterios de estabilidad sin averia también se tendran en cuenta
conservando, para cada calado, € valor maximo de entre los valores de la altura minima GM
prescrita o € valor minimo de los valores de la altura maxima admisible KG respecto de ambos
criterios. S el indice de conservacion de la flotabilidad se calcula para distintos asientos, Se
estableceran del mismo modo varias curvas de la altura GM prescrita.

5 Cuando las curvas o tablas de valores de la altura metacéntrica minima de servicio (GM)
en funcion del calado no sean adecuadas, el capitan debera asegurarse de que las condiciones de
servicio no difieren de un estado de carga estudiado, o verificar, mediante los calculos
correspondientes, que los criterios de estabilidad se satisfacen respecto de este estado de carga.

Regla 6
Indice de compartimentado prescrito R

1 El compartimentado de un buque se considera suficiente si el indice de compartimentado
obtenido A, determinado de acuerdo con laregla 7, no es inferior a indice de compartimentado
prescrito R, calculado de conformidad con la presente regla, y si, ademas, los indices parciales A,
A,y A no son inferiores a 0,9 R paralos buques de pasaje y a 0,5 R para los buques de carga.

2 Para todos los buques a los que se aplican las prescripciones sobre estabilidad con averia
del presente capitulo, el grado de compartimentado necesario queda determinado por el indice de
compartimentado prescrito R como se indica a continuacion:

A En el caso de buques de carga de eslora (Ls) superior a 100 m:
R = l——128
L, +152
2 En el caso de buques de carga de eslora (Ls) no inferior a 80 m y no superior
al00m:

. L, R
R = 1-[U(1+ = 1—Ro)]

donde R, es e valor de R cadculado de conformidad con la formula del
subparrafo .1.

3 En el caso de buques de pasaje:

5000

R = 1-
L, +25N +15 225
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N = N;+ 2N,

N1 = nimero de personas para las que se proporcionan botes Salvavidas

N2 = nimero de personas (incluidos los oficiales y la tripulacion) superior aN;
gue el buque esta autorizado a llevar.

4 Cuando las condiciones de servicio sean tales que impidan el cumplimiento de lo
estipulado en el parrafo 2.3 de la presente regla aplicando N= N; + 2N,, y cuando
la Administracion estime que el grado de riesgo ha disminuido lo suficiente, se
podra aceptar un valor menor de N, pero en ningan caso inferior a N = Nj + Na.

Regla 7
Indice de compartimentado obtenido A

1 El indice de compartimentado obtenido A se determina mediante la sumatoria de los
indices parciales As, Ap Y Al (ponderados tal como se indica), calculados para los calados ds, dy, y
di que se definen en laregla 2, de conformidad con la siguiente formula:

A = 04As+ 04A, + 0,2A;

Cada indice parcial es una sumatoria de los resultados de todos los casos de averia que se
han tomado en consideracion, utilizando la siguiente formula:

A = Xps
donde:
i representa cada uno de los compartimientos o grupo de compartimientos
considerados;
pi representa la probabilidad de que sblo se inunde el compartimiento o el

grupo de compartimientos considerados, sin atender al compartimentado
horizontal, tal como se defineen laregla7-1;y

S representa la probabilidad de que el buque conserve la flotabilidad después
de que se haya inundado el compartimiento o & grupo de compartimientos
considerados, teniendo en cuenta los efectos del compartimentado
horizontal, tal como se define en laregla 7-2.

2 Para calcular A se supondra que el buque tiene asiento a nivel para el calado maximo de
compartimentado y el calado de compartimentado parcial. El asiento de servicio real se utilizara
para el calado de servicio en rosca. Si en todas las condiciones de servicio la variacion del
asiento, en comparacion con el asiento calculado, es superior al 0,5% de L, Se calculara A, unao
mas veces, para los mismos calados, pero con distintos asientos, de modo que, respecto de todas
las condiciones de servicio, la diferencia del asiento, en comparacion con el asiento de referencia
utilizado para un calculo, sea inferior al 0,5% de Ls.

3 Al determinar el brazo adrizante positivo (GZ) de la curva de estabilidad residual, el
desplazamiento sera el correspondiente a la condicion de estabilidad sin averia, es decir, que
debera aplicarse el método de calculo de desplazamiento constante.
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4 La sumatoria indicada en laformula precedente se calculara a lo largo de toda la eslora de
compartimentado del buque (Ls) para todos los casos de inundacion en que Se vean afectados
uno, dos o mas compartimientos adyacentes. En el caso de configuraciones asimétricas, el
valor A calculado debera ser el valor medio obtenido a partir de los calculos relativos a ambos
costados. En caso contrario, debera tomarse el correspondiente al costado que, en principio,
brinde el resultado menos favorable.

5 Si el bugue tiene compartimientos laterales, los elementos de la sumatoria indicada en la
formula se calcularan para todos los casos de inundacién en que resulten afectados los
compartimientos laterales. Se podran afiadir ademas los casos de inundacion simultanea de un
compartimiento lateral o de un grupo de compartimientos laterales y del compartimiento interior
adyacente 0 grupo de compartimientos interiores adyacentes, pero sin que la averia tenga una
extension transversal superior a la mitad de la manga del buque B. A los efectos de la presente
regla, la extension transversal se medira desde el costado del buque hacia crujia,
perpendicularmente al plano diametral del buque a la atura del calado maximo de
compartimentado.

6 Al realizar los calculos de inundacion de conformidad con lo dispuesto en las presentes
reglas, solo sera necesario suponer una brecha en el casco y una superficie libre. La averia
supuesta se extendera verticalmente desde la linea base hasta cualquier compartimentado
horizontal estanco que haya por encima de la flotacion o mas arriba. Sin embargo, si una
extension menor de la averia diera por resultado un valor mas desfavorable, se tomara como
hipotesis dicha extension.

7 Si dentro de la extension de la averia supuesta hay tuberias, conductos o tuneles, se
dispondran medios para asegurar que por esa razon no se extiende la inundacion progresiva a
otros compartimientos que no sean los que se suponen inundados. No obstante, la
Administracion podra permitir una ligera inundacion progresiva, siempre y cuando se demuestre
gue pueden contenerse facilmente sus efectos y que no peligrala seguridad del buque.

Regla 7-1
Calculo del factor p;

1 El factor p; para un compartimiento o grupo de compartimientos se calculara conforme a
lo estipulado en los parrafos 1.1y 1.2, utilizando las notaciones siguientes:

] = namero de zonas en el extremo de popa afectadas por la averia, comenzando por
el nimero 1 en la popa;

n = numero de zonas adyacentes afectadas por la averia;
k = nimero de un mamparo longitudinal particular que forma barrera para la

penetracion transversal en una zona de averia, contado desde el costado hacia
crujia. El costado esk=0;

x1 = distancia medida desde el extremo popel de Ls hasta el limite popel de la zona en
cuestion;
x2 = distancia medida desde el extremo popel de Ls hasta el limite proel de la zona en

cuestion; y
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distancia media transversal en metros, medida perpendicularmente al plano
diametral en la linea de maxima carga de compartimentado entre el forro
exterior y un plano vertical supuesto que se extienda entre los limites
longitudinales utilizados en el calculo del factor p; y que Ssea tangente o comin a
toda 0 a parte de la cara mas exterior del mamparo longitudinal considerado.
Este plano vertical estara orientado de modo que la distancia transversal media
al forro exterior seala maxima, pero no superior a doble de la distancia minima
entre el plano y el forro exterior. S la parte superior de un mamparo
longitudinal se encuentra por debgjo de la linca de maxima carga de
compartimentado, se supondra que el plano vertical utilizado para determinar b
se extiende hasta dicha linea. En ninglin caso se considerara que b es superior

aB/2.
Si laaveria afecta a una zona solamente:
pi = p(xL,x2) - [r(x13,X2;,bi) - r(X1),x2,br)]
Si laaveria afecta a dos zonas adyacentes:
Pi = P(XY,X241) - [1(XLj,X2+1,bx) - 1(XLj,X241,01)]
- P(X13,x2;) - [r(x13,x2;,0x) - r(xL,x2;,b1)]
- P(XLr1,X2541) * [F(XLje1,X2541,0k) - r(XLj+1,X2j+1,bk-1)]
Si laaveria afecta a tres 0 mas zonas adyacentes:
P = P(XL,X2j4n-1) - [F(XLj,X2in-1,00) - 1(X1,X2j4n-1,01)]
- P(XL},X2j4n-2) - [ (XL}, X2j+n-2,0K) - 1 (XL}, X2j+n-2,0k-1)]
- p(X1j+1,X2j+n-1) . [F(X1j+1,X2j+n-1,bk) - r(x1j+1,x2,-+n-1,bk-1)]
+ P(XLj+1,X254n-2) * [F(XLj+1,X2j4n-2,0k) - 1(XLj+1,X2j4n-2,0k1)]
y cuando r(x1, x2, bp) =0

El factor p(x1, x2) se calculara mediante las siguientes formulas:

Longitud total maxima normalizada de la averia:  Jmi = 10/33
Punto del codillo en ladistribucion: Jn = 5/33
Probabilidad acumulativaen Jkn : p« = 11/12
Longitud maxima absoluta de la averia: lmix = 60mM
Esloralimite de la distribucion normalizada: L° = 260m

Densidad de probabilidad en J = O:

by =2 P 1P
N N

max

donde: L. <L;

I
N :min{Jmax,ﬂ}
LS
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1—\/1+ (1-2p, )by, + 1bOZJm2
N 4
Jy=—"F+

2 by

donde; Ls> L;

J _Jn +
<2 by
Jm=JmL"-
J, ‘L
J = kL
bl &_ 1 pk
? Jo I
1-p p
b.=4 k -2k
. (Jm_‘]k)‘]k sz
1-p
R
m k
b22__b21Jm

Longitud adimensional de la averia:

5 (x2-x1)
L

S

Longitud normalizada de un compartimiento o grupo de compartimientos:

Jn se considerara el valor menor de Jy Jn,
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1.1.1 Cuando ninguno de los limites del compartimiento o grupo de compartimientos
considerados coincide ni con el extremo popel ni con el extremo proel:

J <Uk:
1
P(X1,x2) = p, = EJZ(an"' 3b12)

> Ji:
1 1 1
pP(x1,x2) = p, = _§b11‘]k3 +§(b11‘] - b12)‘]k2 +b,,33, _§b21<‘]n3 - Jks)

1
+§(b21‘] _bzz)(‘]n2 - Jk2)+ bZZ‘J(Jn - ‘]k)

1.1.2 Cuando € limite popel del compartimiento o grupo de compartimientos considerados
coincide con el extremo popel, 0 & limite proel del compartimiento o grupo de compartimientos
considerados coincide con el extremo prod!:

J <k

1
p(x1,x2) =§(p1+J)
J>J

1
p(xLx2) == (p, +9)

1.1.3 Cuando & compartimiento o grupos de compartimientos considerados se extienden a lo
largo detodala eslora del buque (Ls):

p(x1, x2) = 1

1.2  El factor r(x1, x2, b) se determinara mediante las siguientes formulas:

r(x1,x2,b) =1~ (1-C) {LL}

p(xLx2)
donde:
C=12.J,-(-45-3, +4)
siendo: Jy = b
15-B

1.2.1 Cuando & compartimiento o grupos de compartimientos considerados se extienden a lo
largo detodala eslora del buque (Ly):

1
G= Gl = Ebn‘Jb2 + blZJb
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1.2.2 Cuando ninguno de los limites del compartimiento o grupo de compartimientos
considerados coincide ni con el extremo popel ni con el extremo proel:

1 1
G= Gz = _§b11‘]03 +§(b11‘] _b12)‘]02 + blzJJo
donde:
J, =min(J,J,)

1.2.3 Cuando € limite popel del compartimiento o grupo de compartimientos considerados
coincide con el extremo popel, o @ limite proel del compartimiento o grupo de compartimientos
considerados coincide con el extremo proel:

1
G==-(G,+G,-J)
2
Regla 7-2
Calculo del factor s
1 Para cada caso de inundacion hipotética que afecte a un compartimiento o grupo de

compartimientos, el factor s se determinara utilizando las notaciones siguientes y las
disposiciones de la presente regla:

Oe es €l angulo de escora de equilibrio, en grados, en cualquier etapa de la inundacion;

Oy es el angulo, en cualquier etapa de la inundacion, al que el brazo adrizante pasa a ser
negativo, o e angulo al que se sumerge una abertura que no puede cerrarse de manera
estanca a la intemperie;

GZmax €S €l brazo adrizante positivo maximo, en metros, hasta el angulo 6,;

Gama es la gama, en grados, medida a partir del angulo 6., en la que los valores de los
brazos adrizantes son positivos. La gama positiva se tendra en cuenta hasta el angulo 6,;

Etapa de inundacion es cualquiera de los estados diferenciados del proceso de
inundacion, incluida la etapa previa al equilibrado (de haberla) hasta que se alcance el

equilibrio final;

1.1 Para cualquier caso de averia a partir de cualquier estado inicial de carga, d;, €l factor s se
calculara mediante la siguiente formula:

S = Minimo { Sntermedioi O Sfinal,i * Smomi }
donde;
Sntermedioi €S la probabilidad de que se conserve la flotabilidad durante todas las etapas

intermedias de inundacion hasta alcanzar la etapa final de equilibrio, y se calcula segun la
formula del parrafo 2;
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Sinali €S la probabilidad de que se conserve la flotabilidad en la etapa final de equilibrio de
inundacion. Se calcula segan la formula del parrafo 3;

Swomi €S la probabilidad de que se conserve la flotabilidad al experimentarse los
momentos de escora, y se calcula segan la formula del parrafo 4.

2 El factor Sniermedioj S010 €s aplicable a los buques de pasaje (en el caso de los buques de
carga, Sntermedioj S€ CcOnsiderara igual a 1), se utilizara como e menor de los factores s calculados
en todas las etapas de inundacion, incluida la etapa previa al equilibrado, de haberla, y se
calculara mediante la siguiente formula:

1
s  _|GZ,, Gama 4
ntermedio,i 0’05 7

donde GZn;, no se considerara superior a 0,05 m y la gama no se considerara superior a 7°.
Sntermedio = O SI €l angulo de escora intermedio supera los 15°. Cuando se exijan dispositivos de
inundacion compensatoria, el tiempo necesario para lograr el equilibrado no excedera de 10 min.

3 El factor sina,i Se calculara aplicando la siguiente formula:
1
S =K GZ ., Gama |
inal,i —0’12 —16
donde:

GZmi NO debe considerarse superior a0,12 m;

Gama no debe considerarse superior a 16°;

K = 1 Sl eeg Hm,'n
K = 0 S| Hez emdx
o bien K = M
emax - Qmin
siendo:

Omin igual a 7° en el caso de los buques de pasaje, y a 25° en el caso de los buques de
carga y

Omix 1gual @ 15° en el caso de los buques de pasaje, y a 30° en el caso de los buques de
carga.
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4 El factor smom i S0lo es aplicable a los bugques de pasaje (en el caso de los buques de carga,
Smom, i SE considerara igual al) y se calculara en el equilibrio final utilizando la siguiente formula:

_ (6z,,, —0.04)- Desplazamiento

Smom i
’ M
donde;

esocra

Desplazamiento es el desplazamiento sin averia en el calado de compartimentado;

Mescora €S € momento de escora maximo supuesto; se calcula como se indica en el
apartado 4.1; y

Smomii <1
4.1  El momento de escora, Meswora, Se calcula utilizando la formula siguiente:
Mescora = Maximo { Mpasajeo Muiento O Membarc.superv.}

4.1.1 Mpasaje €S €l momento de escora maximo supuesto debido al movimiento de los pasajeros;
se calcula del modo siguiente:

donde:

N, es & nimero maximo de pasajeros permitido a bordo en la condicién de servicio
correspondiente al calado maximo de compartimentado en cuestion; y

B eslamanga del buque.

Otra posibilidad es calcular el momento escorante partiendo del supuesto de que la
distribucion de los pasajeros es la siguiente: 4 personas por metro cuadrado en zonas de
cubierta despejadas a una banda del buque, en las cubiertas donde estén situados los
puestos de reunion, de manera que produzcan el momento escorante mas desfavorable. A
tal fin se supondra una masa de 75 kg por persona.

4.1.2 Myieno €S lamaxima fuerza supuesta debida al viento que actia en una situacion de averia:
Mviento = (P ° A ° Z) / 9,806 (tm)
donde:

P = 120 N/n;

A = superficie lateral proyectada por encimade lalinea de flotacion;

Z = distancia desde el centro de la zona lateral proyectada por encima de la linea de
flotacion hasta T/2;y

T = calado del buque, d.
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4.1.3 Membarcsuperv. €S € momento maximo de escora supuesto debido a la puesta a flote, por
una banda, de todas las embarcaciones de supervivencia de pescante completamente cargadas.
Se calcula basandose en los siguientes supuestos.

A todos los botes salvavidas y botes de rescate instalados en la banda a la que queda
escorado € buque después de sufrir la averia estan zallados, completamente
cargadosy listos para ser arriados;

2 respecto de los botes salvavidas listos para ser puestos a flote completamente
cargados desde su posicion de estiba, se tomara el momento escorante maximo
gue pueda producirse durante la puesta a flote;

3 en cada pescante de la banda a la que queda escorado €l buque después de sufrir la
averia, hay una balsa salvavidas de pescante completamente cargada, zallada y
lista para ser arriada;

4 las personas que no se hallen en los dispositivos de salvamento que etan zallados
no contribuiran a que aumente el momento escorante ni el momento adrizante; y

5 los dispositivos de salvamento situados en la banda opuesta a la que el buque
gueda escorado se hallan estibados.

5 La inundacion asimétrica debera quedar reducida al minimo compatible con la adopcion
de medidas eficaces. Cuando sea necesario corregir grandes angulos de escora, los medios que se
adopten seran automaticos en la medida de lo posible y, en todo caso, cuando se instalen mandos
para los dispositivos de equilibrado, éstos deberan poder accionarse desde encima de la cubierta
de cierre. Estos dispositivos, y sus mandos, necesitaran la aprobacion de la Administracion. Se
debera facilitar al capitan del buque la informacidén necesaria respecto de la utilizacion de los
dispositivos de equilibrado.

51 Los tanques y compartimientos relacionados con dicho equilibrado estaran dotados de
tubos de aireacion o medios equivalentes cuya seccion tenga un area suficiente para garantizar
gue no se retrase la entrada de agua en los compartimientos de equilibrado.

52 En todos los casos, s se considerara igual a cero cuando, con la flotacion definitiva,
teniendo en cuenta lainmersion, la escora y el asiento, se sumerge:

A la parte inferior de las aberturas a través de las que puede producirse inundacion
progresiva, y dicha inundacion no se tiene en cuenta en el calculo del factor S.
Dichas aberturas incluiran tubos de aireacion, ventiladores y aberturas que se
cierren mediante puertas estancas a la intemperie o tapas de escotilla; y

2 cualquier parte de la cubierta de cierre de los buques de pasaje considerada una
via de evacuacion horizontal para cumplir lo dispuesto en el capitulo 11-2.

5.3 El valor del factor s se considerara igual a cero si, teniendo en cuenta la inmersion, la
escora y el asiento, se produce aguna de las siguientes circunstancias en cualquier etapa
intermedia o en la etapa final de la inundacion:

A la inmersion de cualquier escotilla de evacuacion vertical en la cubierta de cierre
para cumplir lo dispuesto en el capitulo 11-2;
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2 alguno de los mandos para e funcionamiento de las puertas estancas, los
dispositivos de equilibrado, las valvulas de las tuberias o los conductos de
ventilacion destinados a mantener la integridad de los mamparos estancos desde
encima de la cubierta de cierre resulte inaccesible o inservible;

3 la inmersion de cualquier parte de las tuberias 0 los conductos de ventilacion que
atraviesan un cerramiento estanco situado dentro de algin compartimiento
incluido en los casos de averia que contribuyen al resultado del indice obtenido A,
si no estan dotados de medios de cierre estancos en cada cerramiento.

54  No obstante, cuando en los calculos relativos a la estabilidad con averia se tengan en
cuenta los compartimientos que se suponen inundados como resultado de la inundacion
progresiva, se podran determinar varios valores de Snwermedio, i SUpPONiendo el equilibrado en
distintas etapas de la inundacion.

55  Salvo por lo que respecta a lo dispuesto en € parrafo 5.3.1, no sera necesario considerar
las aberturas que se cierren mediante tapas de registro y tapas a ras de cubierta estancas,
pequetias tapas de escotilla estancas, puertas estancas de corredera accionadas por telemando,
portillos fijos ni puertas o tapas de escotilla de acceso estancas que deban permanecer cerradas
durante la navegacion.

6 Siempre gue haya cerramientos estancos horizontales por encima de la flotacion que se
esté considerando, el valor de s para el compartimiento o grupo de compartimientos inferior se
obtendra multiplicando el valor obtenido segun la formula del parrafo 1.1 por el factor de
reduccion v, calculado con arreglo alaformula del parrafo 6.1, que representa la probabilidad de
gue los espacios situados por encima de la division horizontal no se inunden.

6.1  El factor vy, se obtendra mediante la siguiente formula:
Vm = V(Hj, n, m d) - V(Hj, n, m1, d)

donde:
H;, n, m €s la altura minima por encima de la linea base, en metros, dentro de la gama
longitudinal de Xu)...X2g+n-1), del cerramiento horizontal "m-ésimo" que se supone limita
la extension vertical de la inundacién por lo que respecta a los compartimientoS con
averia considerados;
H;, n, m1 €s la atura minima por encima de la linea base, en metros, dentro de la gama
longitudinal de Xy)...X2(+n-1), del cerramiento horizontal "m-1-ésimo" que se supone limita
la extension vertical de la inundacion por lo que respecta a los compartimientos con
averia considerados;

]  esel extremo pope de los compartimientos con averia considerados;

m representa cada cerramiento horizontal, contado en sentido ascendente desde la
flotacion;

d esel calado en cuestion tal como se defineen laregla2; y

X1 Y X representan los extremos del compartimiento o grupo de compartimientos
considerados en laregla 7-1.
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6.1.1 LosfactoresVv(H;j n m, d) y V(H;j,n, m1, d) se obtendran mediante las siguientes formulas:

H-d
V(H,d) = 0-8% , Si (Hy-d) esigual o inferior a7,8 m;

v(H,d)=0.8+ o_z[W} en todos los demas casos,

donde;

V(H;, n,m, d) se considerara igual a 1 si Hn coincide con el cerramiento estanco mas alto
del buque dentro de la gama (x1jy...X2(+n-1)), Y

V(H;, n, 0, d) se considerara igual a 0.
En ningun caso se considerara que Vin €S inferior acero o superior a 1.

6.2  Engeneral, cada contribucion dA al indice A en el caso de las divisiones horizontales se
obtiene mediante la siguiente formula:

dA = P; - |_V1 “Spin1 T (Vz - Vl)'sminz teee +(1_ Vm—l)'sminmJ

donde:

Vim = el valor v calculado segun la férmula del parrafo 6.1;

Snn = el factor s minimo para todas las combinaciones de averia, obtenido
cuando la averia supuesta se extiende desde su altura Hy, en sentido
descendente.

Regla 7-3
Permeabilidad
1 A los efectos de los calculos de compartimentado y estabilidad con averia de las presentes

reglas, la permeabilidad de cada compartimiento o parte de compartimiento en general sera la
siguiente:

Espacios Permeabilidad
Destinados a provisiones 0,60
Ocupados como alojamientos 0,95
Ocupados por maquinaria 0,85
Espacios perdidos 0,95
Destinados a liquidos 06 0,95"

1 El valor que imponga los requisitos mas rigurosos.
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2 A los efectos de los calculos de compartimentado y estabilidad con averia de las presentes
reglas, la permeabilidad de cada compartimiento o parte de compartimiento de carga sera la
siguiente:

Permeabilidad | Permeabilidad | Permeabilidad en
Espacios en el caladods | en e caladod, el calado d

Espacios de carga seca 0,70 0,80 0,95
Espacios para 0,70 0,80 0,95
contenedores

Espacios de cargarodada 0,90 0,90 0,95
Cargas liquidas 0,70 0,80 0,95

3 Podran utilizarse otros valores para la permeabilidad si se justifican mediante calculos.
Regla 8

Prescripciones especialesrelativas a la estabilidad de losbuques de pasaje

1 En todo buque de pasaje destinado atransportar 400 personas 0 mas, el compartimentado
estanco inmediatamente a popa del mamparo de colision estara situado de modo que s =1 enlas
tres condiciones de carga sobre las que se basa el calculo del indice de compartimentado y
cuando la averia afecte a todos los compartimientos situados dentro de una distancia de 0,08L,

medida desde la perpendicular de proa.

2 Todo bugue de pasaje destinado atransportar 36 personas 0 mas sera capaz de resistir una
averia en el forro del costado de una extension especificada en el parrafo 3. El cumplimiento de
esta regla se lograra demostrando que S, segun queda definido en la regla 7-2, no es inferior
a0,9en las tres condiciones de carga en las que se basa el calculo del indice de
compartimentado.

3 La extension de la averia supuesta cuando vaya a demostrarse el cumplimiento del
parrafo 2 de la presente regla dependera tanto de N, segin se define en la regla6, como de L,
segun se define en laregla 2, de tal modo que:

A la extension vertical de la averia abarque desde la linea base de trazado del buque
hasta una dtura de 12,5 m por encima de la posicion del calado maximo de
compartimentado, segun se define éste en la regla2, a menos que una menor
extension vertical de la averia produjera un valor S inferior, en cuyo caso habra de
utilizarse esta extension menor;

2 cuando se vayan atransportar al menos 400 personas, se supondra una longitud de
averia de 0,03Ls pero no inferior a 3 m en cualquier posicion a lo largo del forro
del costado, en conjuncion con una penetracion hacia el interior de 0,1B pero no
inferior a 0,75 m medida desde el costado hacia crujia, perpendicularmente al gje
longitudinal, al nivel del calado maximo de compartimentado;

3 cuando se vayan a transportar menos de 400 personas, se supondra una longitud
de averia en cualquier posicion a lo largo del forro del costado entre mamparos
transversales estancos, de manera que la distancia entre dos adyacentes no sea
inferior a la extension supuesta de la averia. Si la distancia entre mamparos
transversales estancos que ocupen posiciones adyacentes es inferior a la
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mencionada extension supuesta de la averia, s6lo se tendra en cuenta uno de los
mamparos para demostrar que se cumple lo establecido en el parrafo 2;

A4 cuando se vayan a transportar 36 personas, se supondra una longitud de averia
de 0,015Ls pero no inferior a 3 m, asi como una penetracion hacia el interior
de 0,05B pero no inferior a0,75 m; y

5 cuando se vayan a transportar mas de 36 pero menos de 400 personas, los valores
de la longitud de la averia y de la penetracion hacia el interior utilizados para
determinar la extension supuesta de la averia se obtendran mediante interpolacion
lineal de los valores correspondientes a la longitud de averia y penetracion hacia el
interior aplicables para los buques que transportan 36 personas y 400 personas,
Segun se especifican en los apartados .4 y .2 de la presente regla.

Regla 8-1
Capacidad de los sistemas de los buques de pasaje tras un siniestro por inundacion

1 Ambito de aplicacién

Esta regla se aplica a los bugues de pasge construidos el 1 de julio de 2010 o
posteriormente a los cuales se aplica lo dispuesto en laregla |1-2/21.

2 Disponibilidad de los sistemas esenciales en caso de daiios por inundacion

Todo buque de pasgje estara proyectado de modo que los sistemas estipulados en la
reglall-2/21.4 permanezcan operativos cuando el buque sufra inundacion en un solo
compartimiento estanco.

PARTE B-2
COMPARTIMENTADO, INTEGRIDAD DE ESTANQUIDAD E INTEGRIDAD A LA INTEMPERIE

Regla 9
Dobles fondos en los buques de pasajey en los buques de carga que no sean buquestanque

1 Se instalara un doble fondo que, en la medida compatible con las caracteristicas de
proyecto y la utilizacion correcta del buque, vaya del mamparo de colision al mamparo del pique
de popa.

2 En los casos en que se exija la instalacion de un doble fondo, el forro interior se
prolongara hasta los costados del buque de manera que proteja los fondos hasta la curva del
pantoque. Se considerara que esta proteccion es suficiente si ningiin punto del forro interior
queda por debajo de un plano paralelo alalinea de quilla y que esta situado, como minimo, a una
distancia vertical h medida desde la linea de quilla, calculada mediante la formula siguiente:

h = B/20

No obstante, en ningun caso el valor de h sera inferior a 760 mm ni se considerara
superior a2 000 mm.

3 Los pozos pequenos construidos en el doble fondo y destinados a las instalaciones de
achique para bodegas y espacios analogos no tendran mas profundidad de la necesaria. Sin
embargo, se permitira que un pozo se extienda hasta el forro exterior en el extremo de popa del
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tunel del eje. La Administracion podra permitir otros pozos (para el aceite lubricante, por
giemplo, bajo las maquinas principales) si estima que las disposiciones adoptadas dan una
proteccion equivalente a la proporcionada por un doble fondo que cumpla con la presente regla.
En ningan caso la distancia vertical desde el fondo de dicho pozo hasta un plano que coincida
con lalinea de quilla sera inferior a 500 mm.

4 NoO sera necesario instalar un doble fondo en las zonas de tanques estancos, incluidos los
tanques de carga seca de dimensiones reducidas, a condicion de que esto no vaya en detrimento
de la seguridad del buque si se produce una averia en el fondo o en el costado.

5 En el caso de buques de pasgje a los que sea aplicable lo dispuesto en lareglal.5 y que
efectiien un servicio regular dentro de los limites del viaje internacional corto, tal como queda
definido éste en la reglall1/3.22, la Administracion podra eximir de la obligacion de llevar un
doble fondo, s ajuicio la instalacion de un doble fondo en dicha parte resulta incompatible con
las caracteristicas de proyecto y el funcionamiento del buque.

6 Cualquier parte de un bugque de pasaje 0 de un bugue de carga que no lleve un doble
fondo conforme a lo dispuesto en los parrafos 1, 4 6 5, debera poder soportar las averias en el
fondo que se describen en el parrafo 8.

7 En el caso de que en un buque de pasaje 0 en un bugue de carga la disposicion del fondo
sea poco habitual, se demostrara que el buque puede soportar las averias en el fondo que se
describen en el parrafo 8.

8 El cumplimiento de lo estipulado en los parrafos 6 6 7 se lograra demostrando que s;,
calculado de conformidad con laregla 7-2, no esinferior a 1 en todas las condiciones de servicio
tras producirse una averia en el fondo, supuesta en cualquier posicion a lo largo del fondo del
buque y con laextension que se especificaen el apartado .2 parala seccion afectada del buque:

A la inundacion de tales espacios no inutilizara las fuentes de energia eléctrica
esencial o de emergencia, el alumbrado, las comunicaciones internas, las sefiales u
otros dispositivos de emergencia en otras partes del buque.

2 laextension supuesta de la averia sera la siguiente:
Para 0,3 L desde la perpendicular | Cualquier otra parte del buque
de proa del bugue
Extension longitudinal 13 L?® 6 14,5 m, si este segundo | 1/3 L?26 14,5 m, si este
valor es menor. segundo valor es menor.
Extension transversal B/6 6 10 m, si este segundo valor | B/6 6 5 m, si este segundo
€s menor. valor es menor.
Extension vertical, medida | B/20 6 2 m, si este segundo valor | B/20 6 2 m, si este segundo
desde lalinea de la quilla. | es menor. valor es menor.

3 si cualquier averia de una extension menor que la averia maxima especificada en
el apartado .2 produce una condicion mas grave, tal averia debera tenerse en
cuenta.

9 En el caso de bodegas amplias bajas en buques de pasaje, la Administracion podra exigir

una altura de doble fondo no superior a B/10 6 3 m, si este segundo valor es menor, calculada
desde lalinea de la quilla. Alternativamente, las averias en el fondo se podran calcular para estas
zonas, de conformidad con el parrafo 8, pero suponiendo una mayor extension vertical.
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Regla 10
Construccion de los mamparos estancos

1 Todo mamparo estanco de compartimentado, transversal o longitudinal, estara construido
de manera que tenga el escantillonado descrito en la regla 2.17. En todos los casos, los
mamparos estancos de compartimentado deberan poder resistir, por 10 menos, la presion de una
carga de agua que llegue hasta la cubierta de cierre.

2 Las bayonetas y los nichos de los mamparos estancos seran tan resistentes como la parte
del mamparo en que se hallen situados.

Regla 11
Pruebas iniciales de mampar os estancos, etc.

1 La prueba consistente en llenar de agua los espacios estancos que no se han proyectado
para abergar liquidos y las bodegas de carga proyectadas para albergar lastre no es obligatoria.
Cuando no se efectue esta prueba, se llevara a cabo, siempre que sea posible, una prueba con
manguera, que se efectuara en la fase mas avanzada de instalacion del equipo en el buque.
Cuando no sea posible realizar una prueba con manguera debido a los dafos que pueda ocasionar
a las maquinas, el aislamiento del equipo eléctrico o los elementos de la instalacion, podra
sustituirse por una inspeccion visual minuciosa de las uniones soldadas, respaldada cuando se
considere necesario por pruebas tales como una prueba con tinte penetrante, una prueba
ultrasdnica de estanquidad u otra prueba equivalente. En todo caso se efectuara una inspeccion
minuciosa de los mamparos estancos.

2 El pique de proa, los dobles fondos (incluidas las quillas de cajon) y los forros interiores
se probaran con una carga de agua ajustada a lo prescrito en la regla 10.1.

3 Los tanques destinados a contener liquidos y que formen parte del compartimentado
estanco del buque se probaran en cuanto a estanquidad y a resistencia estructural con una carga
de agua que corresponda a su presion de proyecto. La columna de agua no habra de quedar por
debagjo de la parte superior de las tuberias de aireacion o bien hasta un nivel de 2,4 m por encima
de la parte superior del tanque, si esta distancia es mayor.

4 Las pruebas a que se hace referencia en los parrafos 2 y 3 tienen por objeto asegurar que
la disposicion estructural de compartimentado €S estanca, y no deben considerarse destinadas a
verificar la idoneidad de ningin compartimiento para el almacenamiento de combustible liquido
0 para otras finalidades especiales, respecto de las cuales se podra exigir una prueba de mayor
rigor, que dependera de la altura a que pueda llegar €l liquido en el tanque o en las conexiones
con éste.

Regla 12
Mamparos de los piquesy de los espacios de maquinas, tineles de ejes, etc.

1 Se ingtalara un mamparo de colision que sera estanco hasta la cubierta de cierre. Este
mamparo estara situado a una distancia de la perpendicular de proa no inferior a0,05L 0 a 10 m,
si esta segunda magnitud es menor, y, salvo cuando la Administracion permita otra cosa, dicha
distancia no sera superior a 0,08L 0 0,05L + 3 m, S esta segunda magnitud es mayor.
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2 Cuando cualquier parte del buque que quede debajo de la flotacion se prolongue por
delante de la perpendicular de proa, como por gjemplo ocurre con la proa de bulbo, las distancias
estipuladas en el parrafo 1 se mediran desde un punto situado:

A amitad de dicha prolongacion;
2 aunadistanciaigual a0,015L por delante de la perpendicular de proa; o
3 aunadistancia de 3 m por delante de la perpendicular de proa,

tomandose de estas medidas |la menor.

3 El mamparo podra tener bayonetas o nichos, a condicion de que éstos no excedan de los
l[imites establecidos en los parrafos 1 6 2.

4 En el mamparo de colision situado por debajo de la cubierta de cierre no habra puertas,
registros, aberturas de acceso, conductos de ventilacion ni aberturas de ningin otro tipo.

51 Salvo en € caso previsto en e parrafo 5.2, el mamparo de colision solo podra estar
perforado, por debajo de la cubierta de cierre, por una tuberia destinada a dar paso al fluido del
pique de proa, y a condicion de que dicha tuberia esté provista de una valvula de cierre
susceptible de ser accionada desde encima de la cubierta de cierre, con €l cuerpo de la valvula
asegurado a mamparo de colision en el interior del pique de proa. La Administracion podra, no
obstante, autorizar la instalacion de esta valvula en el lado de popa del mamparo de colision, a
condicion de que la valvula quede facilmente accesible en todas las condiciones de servicio y que
el espacio en que se halle situada no sea un espacio de carga. Todas las valvulas seran de acero,
bronce u otro material ductil aprobado. No se admitiran valvulas de hierro fundido corriente o de
un material analogo.

52 Si e pigue de proa esta dividido de modo que pueda contener dos tipos distintos de
liquidos, la Administracion podra permitir que el mamparo de colision sea atravesado por debajo
de la cubierta de cierre por dos tuberias, ambas instaladas de acuerdo con lo prescrito en el
parrafo 5.1, a condicion de que a juicio de la Administracion no exista otra solucion practica que
la de instalar una segunda tuberia y que, habida cuenta del compartimentado suplementario
efectuado en el pique de proa, se mantenga la seguridad del buque.

6 En los casos en que haya instalada una superestructura larga a proa, e mamparo de
colision se prolongara, estanco a la intemperie, hasta la cubierta inmediatamente superior ala de
cierre. NoO es necesario que esa prolongacion vaya directamente encima del mamparo inferior, a
condicion de que quede situada dentro de los limites especificados en los parrafosl o 2,
exceptuando el caso permitido en el parrafo 7, y de que la parte de la cubierta que forma la
bayoneta se haga efectivamente estanca a la intemperie. La prolongacion se instalara de manera
que evite la posibilidad de que la puerta de proa pueda dafiarla en caso de que ésta sufra algiin
dano o se desprenda.

7 Cuando se instalen puertas de proa y una rampa de carga forme parte de la prolongacion
del mamparo de colision por encima de la cubierta de cierre, la rampa sera estanca a la
intemperie en toda su longitud. En los buques de carga, la parte de dicha rampa que se halle a
mas de 2,3 m por encima de la cubierta de cierre podra prolongarse por delante del limite
especificado en los parrafos 1 6 2. Las rampas que no cumplan las prescripciones supra no se
consideraran una prolongacién del mamparo de colision.
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8 Las aberturas en la prolongacion del mamparo de colision por encima de la cubierta de
francobordo quedaran limitadas al menor nimero compatible con el proyecto del buque y con el
servicio normal de éste. Todas ellas deberan ser estancas a la intemperie cuando queden
cerradas.

9 Se instalaran mamparos estancos hasta la cubierta de cierre que separen a proa y a popa el
espacio de maquinas de los espacios de carga y de pasajeros. En los buques de pasgje habra
asimismo instalado un mamparo del pique de popa que sera estanco hasta la cubierta de cierre.
El mamparo del pique de popa podra, sin embargo, formar bayoneta por debajo de la cubierta de
cierre, a condicion de que con ello no disminuya el grado de seguridad del buque en lo que
respecta a compartimentado.

10 En todos los casos las bocinas iran encerradas en espacios estancos de volumen reducido.
En los buques de pasaje, el prensaestopas de la bocina estara situado en un tinel de eje, estanco,
0 en un espacio estanco separado del compartimiento de la bocinay cuyo volumen seatal que, si
se inunda a causa de filtraciones producidas a través del prensaestopas del codaste, la cubierta de
cierre no quede sumergida. En el caso de los buques de carga, a discrecion de la Administracion,
podran tomarse otras medidas para reducir al minimo el riesgo de que entre agua en el buque en
caso de averia que afecte a los medios de cierre de las bocinas.

Regla 13
Aberturas en los mamparos estancos situados por debajo dela
cubierta decierredelosbuquesde pasaje

1 El nimero de aberturas practicadas en los mamparos estancos sera el minimo compatible
con las caracteristicas de proyecto y la utilizacion correcta del buque, y dichas aberturas iran
provistas de dispositivos de cierre satisfactorios.

21 Cuando haya tuberias, imbornales, cables eléctricos, etc., que atraviesen mamparos
estancos de compartimentado, se tomaran las medidas necesarias para mantener la integridad de
estanquidad de dichos mamparos.

2.2  No se permitira instalar en los mamparos estancos de compartimentado valvulas no
integradas en un sistema de tuberias.

2.3 No sehara uso de plomo ni de otros materiales termosensibles en circuitos que atraviesen
mamparos estancos de compartimentado donde el deterioro de estos circuitos ocasionado por un
incendio pudiera afectar ala integridad de estanquidad de los mamparos.

3 No se permitira que haya puertas, registros ni aberturas de acceso en mamparos
transversales estancos que separen un espacio de carga de otro contiguo, con las excepciones
senaladas en el parrafo 9.1y en laregla 14.

4 A reservade lo dispuesto en el parrafo 10, aparte de las puertas que den a tuneles de ejes,
no podra haber mas que una puerta en cada mamparo estanco en |0s espacios que contengan las
Mmaquinas propulsoras principales y auxiliares, incluidas las calderas utilizadas para la propulsion.
En los casos en que haya dos 0 mas ejes, los tineles estaran conectados por un pasadizo de
intercomunicacion. Si hay dos ejes, solamente habra una puerta entre el espacio de maquinas y
los espacios destinados a tuneles, y si los ejes son mas de dos, solo habra dos puertas. Todas
estas puertas serdan de corredera y estaran emplazadas de modo que la falca quede lo mas alta
posible. El dispositivo manual para accionar estas puertas desde una posicion situada por encima
de la cubierta de cierre se hallara fuera de los espacios que contengan maquinas.
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5.1 Las puertas estancas, a reserva de lo dispuesto en el parrafo 9.1 0 en la regla 14, seran
puertas de corredera de accionamiento a motor que cumplan con lo prescrito en el parrafo 7 y que
se puedan cerrar simultancamente desde la consola central de mando del puente de navegacion,
en no mas de 60 s, con el bugue adrizado.

5.2  Los medios de accionamiento, ya sean a motor o manuales, de cualquier puerta estanca de
corredera de accionamiento a motor permitiran cerrar la puerta con el buque escorado 15° aunau
otrabanda. También se tomaran en consideracion las fuerzas que puedan actuar sobre un lado u
otro de la puerta, como las que pueden experimentarse si el agua fluye por la abertura con una
presion equivalente a una altura hidrostatica de al menos 1 m por encima de la falca en la linea
central de la puerta.

5.3  Los elementos de control de las puertas estancas, incluidas las tuberias hidraulicas y los
cables eléctricos, se instalaran lo mas cerca posible del mamparo en el que estén colocadas las
puertas, con objeto de reducir al minimo la posibilidad de que resulten afectados por cualquier
averia que pueda sufrir el buque. Las puertas estancas y sus elementos de control estaran
situados de modo que si el bugue sufre alguna averia a una distancia inferior a un quinto de la
manga, tal como se define ésta en la regla 2, midiéndose dicha distancia perpendicularmente al
plano diametral del buque a la altura del calado maximo de compartimentado, el accionamiento
de las puertas estancas que queden fuera de la zona averiada del buque no sea obstaculizado.

6 Todas las puertas estancas de corredera de accionamiento a motor estaran provistas de
medios que indiquen en todos los puestos de accionamiento a distancia si las puertas estan
abiertas o cerradas. El accionamiento a distancia se realizara exclusivamente desde ¢l puente de
navegacion, segun lo prescrito en el parrafo 7.1.5, y desde los lugares en que haya medios de
accionamiento manual por encima de la cubierta de cierre, segan lo prescrito en el parrafo 7.1.4.

7.1  Todaslas puertas estancas de corredera de accionamiento a motor:
1 seran de movimiento vertical u horizontal;

2 areserva de lo dispuesto en el parrafo 10, tendran normalmente un vano de una
anchura maxima de 1,2m. La Administracion podra permitir puertas mayores
solo en la medida que se considere necesaria para la utilizacion eficaz del buque,
siempre y cuando se tengan en cuenta otras medidas de seguridad, incluidas las
siguientes:

A Se prestard atencion especial a la resistencia de la puerta y a sus
dispositivos de cierre, afin de evitar fugas; y

2 la puertaira situada en el interior de la zona de averia B/5;

3 [levaran instalado el equipo necesario para abrirlas y cerrarlas utilizando energia
eléctrica, energia hidraulica o cualquier otro tipo de energia que sea aceptable a
juicio de la Administracion;

4 estaran provistas de un mecanismo individual de accionamiento manual. Debera
ser posible abrirlas y cerrarlas a mano por ambos lados, asi como desde una
posicion accesible situada por encima de la cubierta de cierre, utilizando un
dispositivo de manivela de rotacion continua o cualquier otro movimiento que
ofrezca el mismo grado de seguridad y que la Administracion considere aceptable.
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La direccion de la rotacion o del movimiento que haya que hacer se indicaran
claramente en todos los puestos de accionamiento. El tiempo necesario para
lograr el cierre completo de la puerta cuando se accione un mecanismo manual no
excedera de 90 s con el buque adrizado;

5 estaran provistas de elementos de control que permitan, mediante el sistema de
accionamiento a motor, abrirlas y cerrarlas desde ambos lados y también cerrarlas
desde la consola central de mando situada en el puente de navegacion;

.6 estaran provistas de una alarma audible, distinta de cualquier otra alarma que haya
en la zona, que funcione cuando la puerta se cierre a motor por telemando y
empiece a sonar 5 spor lo menos, pero no mas de 10 s, antes de que la puerta
empiece a cerrarse y siga sonando hasta que se haya cerrado por completo. Si el
accionamiento se hace manualmente a distancia bastara con que la alarma audible
suene mientras la puerta est¢é en movimiento. Ademas, en zonas destinadas a
pasajeros o donde e ruido ambiental sea considerable, la Administracion podra
exigir que la alarma audible esté complementada por una sefal visual intermitente
en lapuerta; y

g tendran, en la modalidad de accionamiento a motor, una velocidad de cierre
aproximadamente uniforme. EIl tiempo de cierre, desde el momento en que la
puerta empieza a cerrarse hasta que se cierra completamente, no sera inferior
a 20 s ni superior a40 s, con e buque adrizado.

7.2 La energia eléctrica necesaria para las puertas estancas de corredera de accionamiento a
motor sera suministrada desde el cuadro de distribucion de emergencia, directamente o mediante
un cuadro de distribucion especial situado por encima de la cubierta de cierre. Los
correspondientes circuitos de control, indicacion y alarma seran alimentados desde el cuadro de
distribucion de emergencia, directamente o mediante un cuadro de distribucion especial situado
por encima de la cubierta de cierre, y podran ser alimentados automaticamente por la fuente
transitoria de energia eléctrica de emergencia que se prescribe en la regla 42.3.1.3 en el caso de
gue falle la fuente de energia eléctrica principal o la de emergencia.

7.3  Laspuertas estancas de corredera de accionamiento a motor estaran provistas de:

A un sistema hidraulico centralizado con dos fuentes independientes de energia,
congtituidas cada una por un motor y una bomba que puedan cerrar
simultaneamente todas las puertas. Ademas, habra para toda la instalacion
acumuladores hidraulicos de capacidad suficiente para accionar todas las puertas
al menos tres veces, esto es, para cerrarlas, abrirlas y cerrarlas con una escora
contraria de 15°. Este ciclo de accionamiento se podra realizar cuando la presion
del acumulador sea igual a la de corte de la bomba. El fluido utilizado se elegira
teniendo en cuenta las temperaturas probables de servicio de la instalacion. El
sistema de accionamiento a motor estara proyectado de manera que se reduzca a
minimo la posibilidad de que un solo fallo en las tuberias hidraulicas afecte el
accionamiento de mas de una puerta. El sistema hidraulico estara provisto de una
alarma de bajo nivel del fluido hidraulico de los depositos que alimentan el
sistema de accionamiento a motor y de una alarma de baja presion del gas u otro
medio eficaz para detectar la pérdida de energia almacenada en los acumuladores
hidraulicos. Estas alarmas seran audibles y visuales y estaran emplazadas en la
consola central de mando del puente de navegacion; o de
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2 un sistema hidraulico independiente para cada puerta, con su fuente de energia
constituida por un motor y una bomba que tengan capacidad para abrir y cerrar la
puerta.  Ademas, habra un acumulador hidraulico de capacidad suficiente para
accionar la puerta a menos tres veces, esto es, para cerrarla, abrirlay cerrarla con
una escora contraria de 15°. Este ciclo de accionamiento se podra realizar cuando
la presion del acumulador sea igual a la de corte de la bomba. El fluido utilizado
se elegira teniendo en cuenta las temperaturas probables de servicio de la
instalacion. En la consola central de mando del puente de navegacion habra una
alarma colectiva de baja presion del gas u otro medio eficaz para detectar la
pérdida de energia almacenada en los acumuladores hidraulicos. También habra
indicadores de pérdida de energia almacenada en cada uno de los puestos locales
de accionamiento; o de

3 un sistema eléctrico y un motor independientes para cada puerta, con su fuente de
energia constituida por un motor que tenga capacidad suficiente para abrir y cerrar
la puerta. Esta fuente de energia podra ser alimentada automaticamente por la
fuente transitoria de energia eléctrica de emergencia, segiin 10 prescrito en la
regla42.4.2, en el caso de que falle la fuente de energia eléctrica principal o la de
emergencia, y tendra capacidad suficiente para accionar la puerta al menos tres
Veces, esto es, paracerrarla, abrirlay cerrarla con una escora contraria de 15°.

En lo que respecta a los sistemas especificados en los parrafos 7.3.1, 7.3.2 y 7.3.3, se
tomaran las siguientes disposiciones: Los sistemas de energia para las puertas estancas de
corredera de accionamiento a motor seran independientes de cualquier otro sistema de energia.
Un solo fallo en los sistemas de accionamiento a motor eléctrico o hidraulico, excluido el
accionador hidraulico, no impedira el accionamiento manual de ninguna puerta.

7.4 A ambos lados del mamparo, a una altura minima de 1,6 m por encima del suelo, habra
manivelas de control instaladas de manera que una persona que pase por la puerta pueda
mantener ambas manivelas en la posicion de apertura sin que le sea posible poner en
funcionamiento el sistema de cierre involuntariamente. La direccion del movimiento de las
manivelas para abrir y cerrar la puerta sera la misma que la del movimiento de la puerta y estara
indicada claramente.

7.5 Enlamedidade lo posible, el equipo y los componentes eléctricos de las puertas estancas
estaran situados por encima de la cubierta de cierre y fuera de las zonas y espacios
potencialmente peligrosos.

7.6  Los aojamientos de los componentes eléctricos que deban hallarse necesariamente por
debajo de la cubierta de cierre ofreceran proteccion adecuada contra la entrada de agua.

7.7  Los circuitos de energia eléctrica, control, indicacion y alarma estaran protegidos contra
las averias de tal forma que un fallo en el circuito de una puerta no ocasione fallo en el circuito
de ninguna otra puerta. Los cortocircuitos u otras averias en los circuitos de alarma o de los
indicadores de una puerta no produciran una pérdida de energia que impida su accionamiento a
motor. Los medios de proteccion impediran que la entrada de agua en el equipo eléctrico situado
por debajo de la cubierta de cierre haga que se abra una puerta.

7.8 Un solo fallo eléctrico en el sistema de accionamiento a motor o en ¢l de mando de una
puerta estanca de corredera de accionamiento a motor no hara que se abra la puerta si esta
cerrada. La disponibilidad del suministro de energia se vigilara continuamente en un punto del
circuito eléctrico tan proximo como sea posible a los motores prescritos en el parrafo 7.3. Toda
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pérdida de ese suministro de energia activara una alarma audible y visual en la consola central de
mando del puente de navegacion.

8.1 Enlaconsola central de mando del puente de navegacion habra un selector de modalidad
de dos posiciones. La modalidad de "control local" permitira que cualquier puerta se pueda abrir
y cerrar in situ después de pasar por ella sin que se cierre automaticamente, y en la modalidad de
"puertas cerradas’ se cerrara automaticamente cualquier puerta que esté abierta. En la modalidad
de "puertas cerradas’ se podran abrir las puertas in Situ y éstas se volveran a cerrar
automaticamente al soltar el mecanismo de control local. El selector de modalidad estara
normalmente en la posicion de "control local". La modalidad de "puertas cerradas" se utilizara
unicamente en casos de emergencia o para realizar pruebas. Se prestara especialmente atencion a
la fiabilidad del selector de modalidad.

8.2  Enlaconsolacentral de mando del puente de navegacion habra un diagrama que muestre
el emplazamiento de cada puerta, con indicadores visuales para cada puerta que muestren si esta
abierta o cerrada. Una luz rojaindicara que la puerta esta completamente abierta y una luz verde
gue esta completamente cerrada. Cuando se cierre la puerta por telemando, la luz roja indicara
destellando que la puerta esta en posicion intermedia. El circuito indicador sera independiente
del circuito de control de cada puerta.

8.3  No serd posible abrir una puerta por telemando desde la consola central de mando.

9.1  Enlos mamparos estancos que dividan los espacios de carga situados en los entrepuentes
se podran instalar puertas estancas de construccion satisfactoria, si a juicio de la Administracion
tales puertas son esenciales. Estas puertas podran ser de bisagra o de corredera (con o sin
ruedas), pero no de tipo telemandado. Su emplazamiento sera tan elevado y distante del forro
exterior como resulte posible, y en ningan caso se hallara su borde vertical exterior a una
distancia del forro exterior inferior a un quinto de la manga del buque, tal como se define ésta en
laregla 2, midiéndose dicha distancia perpendicularmente al plano diametral del buque a la altura
del calado maximo de compartimentado.

9.2  Si alguna de estas puertas es accesible durante € vigje, estara provista de un dispositivo
gue impida su apertura sin autorizacion. Cuando esté previsto instalar puertas de este tipo, su
nimero y disposicion seran especialmente examinados por la Administracion.

10 No se permitira el empleo de planchas desmontables en los mamparos, salvo en los
espacios de maquinas. La Administracion podra permitir que en cada mamparo estanco se
instale como maximo una puerta estanca de corredera de accionamiento a motor mas ancha que
las especificadas en el parrafo 7.1.2 en lugar de dichas planchas desmontables, siempre que tales
puertas hayan de permanecer cerradas durante la navegacion salvo en caso de urgente necesidad,
a discrecion del capitan. No es necesario que estas puertas satisfagan lo prescrito en el
parrafo 7.1.4 respecto del cierre total mediante un mecanismo manual en 90 s.

11.1  Si los troncos o tineles que sirven para comunicar los alojamientos de la tripulacion con
la cdmara de calderas, dar paso a tuberias o cualquier otro fin atraviesan mamparos estancos,
deberan ser estancos y satisfacer lo previsto en la regla 16-1. Si un tinel o tronco se utiliza en
la mar como pasadizo, el acceso a por lo menos uno de sus extremos sera un conducto estanco
cuya boca esté situada por encima de la cubierta de cierre. El acceso al otro extremo del
tronco o tinel podrd ser una puerta estanca del tipo que sea necesario segiin su emplazamiento
en el buque. Dichos troncos o tlneles no atravesaran el primer mamparo de compartimentado
situado a popa del mamparo de colision.



-43-

11.2 Cuando esté previsto instalar tuneles que atraviesen mamparos estancos, estos casos
seran examinados especialmente por la Administracion.

11.3 Donde haya troncos de acceso a espacios de carga refrigerados y conductos de
ventilacién o de tiro forzado que atraviesen mas de un mamparo estanco, los medios de cierre
instalados en las aberturas de esos mamparos seran de accionamiento a motor y podran cerrarse
desde un puesto central situado por encima de la cubierta de cierre.

Regla 13-1
Aberturas en los mamparos estancosy en las cubiertasinteriores estancas
delosbuquesdecarga

1 El nimero de aberturas practicadas en los compartimientos estancos serd el minimo
compatible con las caracteristicas de proyecto y la utilizacion correcta del buque. Cuando sea
necesario atravesar mamparos estancos y cubiertas interiores estancas para habilitar accesos o
dar paso a tuberias, tubos de ventilacion, cables eléctricos, etc., se dispondran medios para
mantener la integridad de estanquidad. La Administracion podrd permitir unas condiciones de
estanquidad menos estrictas para las aberturas situadas por encima de la cubierta de
francobordo, siempre que se demuestre que puede contenerse facilmente la inundacion
progresiva y que no peligra la seguridad del buque.

2 Las puertas instaladas para asegurar la integridad de estanquidad de las aberturas
interiores que se utilicen mientras el buque esté en la mar, serdn puertas estancas de corredera
que puedan cerrarse por telemando desde el puente y también accionarse in situ desde ambos
lados del mamparo. EI puesto de control estard provisto de indicadores que sefialen si las
puertas estan abiertas o cerradas, y se instalard un dispositivo de alarma audible que suene
cuando se esté cerrando la puerta. EIl suministro de energia, el sistema de control y los
indicadores deberan seguir funcionando en caso de que falle la fuente de energia principal. Se
pondra especial empefio en reducir al minimo el efecto de un fallo en el sistema de control.
Todas las puertas estancas de corredera de accionamiento a motor estardn provistas de un
mecanismo individual de accionamiento manual. Debera ser posible abrirlas y cerrarlas a
mano por ambos lados.

3 Las puertas de acceso y las tapas de escotilla de acceso que normalmente permanezcan
cerradas mientras el buque esté en la mar y cuyo fin sea asegurar la integridad de estanquidad
de aberturas interiores irdn provistas de dispositivos indicadores in sifu y en el puente que
muestren si dichas puertas o tapas de escotilla estdn abiertas o cerradas. Se fijard un aviso en
cada una de esas puertas o tapas de escotilla que indique que no debe dejarse abierta.

4 Si la Administracion las considera esenciales, se podran instalar puertas o rampas
estancas cuya construccion sea satisfactoria, para compartimentar internamente espacios de carga
de grandes dimensiones. Estas puertas o rampas podran ser de bisagra o de corredera (con o sin
ruedas) pero no de tipo telemandado. Si durante el viaje algunas de estas puertas o rampas son
accesibles, se instalaran en ellas dispositivos para impedir que nadie las abra sin autorizacion.

5 En cada uno de los otros dispositivos de cierre que se mantengan permanentemente
cerrados mientras el buque esté en la mar para garantizar la integridad de estanquidad de las
aberturas interiores, se fijard un aviso que indique que debe mantenerse cerrado. Los registros
provistos de tapas sujetas con pernos muy juntos no necesitan ser sefializados de ese modo.



- 44 -

Regla 14
Buques de pasaje que transporten vehiculos de mercancias y el personal de éstos

1 La presente regla se aplica a los buques de pasaje proyectados o adaptados para
transportar vehiculos de mercancias y el personal de éstos.

2 Si el total de pasajeros que pueda haber a bordo de dichos buques, incluido el personal de
los vehiculos, no excede de 12 + Ay¢/25 (donde A4 = area total de la cubierta (metros cuadrados)
en gue estan los espacios disponibles para la colocacion de vehiculos de mercancias, y siendo la
altura libre en los sitios de colocacion de los vehiculos y en las entradas de tales espacios no
inferior a4 m), se aplicara lo dispuesto en las reglas 13.9.1y 13.9.2 por lo que respecta a las
puertas estancas, si bien éstas podran instalarse a cualquier nivel de los mamparos estancos que
subdividen los espacios de carga. Ademas, tendra que haber indicadores automaticos en el
puente de navegacion que sefalen si cada una de dichas puertas esta cerrada y si todos los cierres
de puerta estan asegurados.

3 Si se hainstalado una puerta estanca de conformidad con la presente regla, no se podra
extender un certificado para que el buque pueda transportar un nimero de pasajeros superior al
gue se asume en el parrafo 2.

Regla 15
Aberturas en el forro exterior por debajo de la cubierta de cierre de los buques de pasaje
y por debajo de la cubierta de francobordo de los buques de carga

1 El nimero de aberturas practicadas en el forro exterior quedarad reducido al minimo
compatible con las caracteristicas de proyecto y la utilizacién correcta del buque.

2 La disposicion y la eficacia de los medios de cierre utilizados para cualesquiera
aberturas practicadas en el forro exterior estardn en consonancia con la finalidad a que se
destinen éstas y la posicién que ocupen y, en términos generales, responderan a criterios que la
Administracién juzgue satisfactorios.

3.1 A reserva de lo prescrito en el Convenio internacional sobre lineas de carga en vigor,
no se instalard ningin portillo en una posicion tal que su borde inferior quede por debajo de
una linea trazada en el costado del buque paralelamente a la cubierta de cierre y cuyo punto
mas bajo quede por encima del calado maximo de compartimentado a una distancia igual
al 2,5% de la manga, o a 500 mm, si este valor es superior.

3.2  Todos los portillos cuyo borde inferior quede debajo de la cubierta de cierre de los
buques de pasaje y de la cubierta de francobordo de los buques de carga conforme a lo
permitido en el parrafo 3.1 estaran construidos de un modo tal que nadie pueda abrirlos sin
permiso del capitan.

4 En todos los portillos se instalaran tapas ciegas de bisagra de accionamiento seguro,
dispuestas de modo que sea posible cerrarlas y asegurarlas con facilidad y firmeza, haciéndolas
estancas, aunque a popa de un octavo de la eslora del buque desde la perpendicular de proa y
por encima de una linea trazada en el costado del buque paralelamente a la cubierta de cierre y
cuyo punto mas bajo esté a una altura de 3,7 m més el 2,5% de la manga del buque por encima
del calado maximo de compartimentado, dichas tapas ciegas podran ser desmontables en
alojamientos para pasajeros que no sean los destinados a pasajeros de entrepuente, a menos que
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el Convenio internacional sobre lineas de carga que haya en vigor exija que sean inamovibles.
Las citadas tapas desmontables se guardaran junto a los portillos en que deban ser utilizadas.

5.1 No se instalaran portillos en ninguno de los espacios destinados exclusivamente al
transporte de carga o carbon.

5.2  Sin embargo, podra haber portillos en los espacios destinados al transporte alternativo
de carga y pasajeros, pero estaran construidos de un modo tal que nadie pueda abrirlos ni abrir
sus tapas ciegas sin permiso del capitan.

6 No se instalaran portillos de ventilacion automatica en el forro exterior por debajo de la
cubierta de cierre de los buques de pasaje y de la cubierta de francobordo de los buques de
carga sin autorizacion especial de la Administracion.

7 Se reducira al minimo el nimero de imbornales, descargas de aguas sucias y aberturas
analogas practicadas en el forro exterior, ya sea utilizando cada abertura para tantas tuberias de
aguas sucias y conductos de otros tipos como sea posible, o bien recurriendo a otra modalidad
satisfactoria.

8.1 Todas las tomas y descargas practicadas en el forro exterior iran provistas de medios
eficaces y accesibles que impidan la entrada accidental de agua en el buque.

8.2.1 A reserva de lo prescrito en el Convenio internacional sobre lineas de carga en vigor, y
exceptuando lo estipulado en el parrafo 8.3, toda descarga separada que atraviese el forro
exterior desde espacios situados por debajo de la cubierta de cierre de los buques de pasaje y de
la cubierta de francobordo de los buques de carga estara provista de una valvula automatica de
retencién dotada de un medio positivo de cierre situado por encima de la cubierta de cierre, o
bien de dos valvulas automaticas de retencidon sin medios positivos de cierre, a condicion de
que la valvula interior esté situada por encima del calado maximo de compartimentado de modo
que sea siempre accesible a fines de examen en circunstancias normales de servicio. Cuando se
instale una valvula dotada de medios positivos de cierre, su posicion de accionamiento, situada
por encima de la cubierta de cierre, serd siempre facilmente accesible, y habra indicadores que
sefialen si la valvula est4 abierta o cerrada.

8.2.2 Se aplicara lo prescrito en el Convenio internacional sobre lineas de carga en vigor a las
descargas que atraviesen el forro exterior desde espacios situados por encima de la cubierta de
cierre de los buques de pasaje y de la cubierta de francobordo de los buques de carga.

8.3  Las tomas de mar y descargas principales y auxiliares del espacio de maquinas que
sirvan para el funcionamiento de las maquinas estardn provistas de valvulas facilmente
accesibles e intercaladas entre las tuberias y el forro exterior o entre las tuberias y las cajas
fijadas al forro exterior. En los espacios de maquinas con dotacion, las valvulas podran
regularse desde el punto en que estén emplazadas e iran provistas de indicadores que sefialen si
estan abiertas o cerradas.

8.4  Las piezas moviles que atraviesen la chapa del forro exterior situada debajo del calado
maximo de compartimentado estaran dotadas de obturadores estancos que la Administracion
juzgue satisfactorios. El prensaestopas interior estara situado dentro de un espacio estanco de un
volumen tal que, si se inunda, la cubierta de cierre no quedara sumergida. La Administracion
podra prescribir que si €se compartimiento esta inundado, los dispositivos destinados a servicios
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esenciales 0 de emergencia de conduccion de fuerza, alumbrado, comunicaciones interiores,
sefales u otros dispositivos de emergencia sigan funcionando en otras partes del buque.

8.5  Todos los accesorios y valvulas del forro exterior prescritos en la presente regla seran
de acero, bronce u otro material ductil aprobado. No se aceptaran valvulas de hierro fundido
comun ni de otros materiales analogos. Todas las tuberias a las que se hace referencia en la
presente regla serdn de acero o de otro material equivalente que la Administracion juzgue
satisfactorio.

9 Los portalones y las portas de carga y de aprovisionamiento de combustible instalados
por debajo de la cubierta de cierre de los buques de pasaje y de la cubierta de francobordo de
los buques de carga seran estancos y no estaran situados en ningiin caso de modo que su punto
mas bajo quede por debajo del calado maximo de compartimentado.

10.1 La abertura interior de cada vertedor de cenizas, basuras, etc., ird provista de una tapa
eficaz.

10.2  Si estas aberturas interiores estan situadas por debajo de la cubierta de cierre de los
buques de pasaje y de la cubierta de francobordo de los buques de carga, dicha tapa sera
estanca y, ademas, en el vertedor habra una valvula automatica de retencion colocada en lugar
accesible, por encima del calado maximo de compartimentado.

Regla 15-1
Aberturas exteriores en los buques de carga

1 Los cierres de todas las aberturas exteriores que den a compartimientos que se suponen
intactos en el anilisis de averias y que queden por debajo de la flotaciéon final con averia
deberén ser estancos.

2 Los cierres de aberturas exteriores que deban ser estancos de conformidad con lo
dispuesto en el parrafo 1, salvo en el caso de las tapas de las escotillas de carga, irdn provistos
de indicadores en el puente.

3 Las aberturas practicadas en el forro exterior que se encuentren por debajo de la
cubierta que limita la extension vertical de la averia estardn provistas de dispositivos para
impedir que nadie las abra sin autorizacion si durante el viaje son accesibles.

4 En cada uno de los otros dispositivos de cierre que se mantengan permanentemente
cerrados mientras el buque esté en la mar para garantizar la integridad de estanquidad de
aberturas exteriores se fijara un aviso que indique que debe mantenerse cerrado. Los registros
provistos de tapas sujetas con pernos muy juntos no necesitan ser seializados de ese modo.

Regla 16
Construccion y pruebas iniciales de puertas estancas, portillos estancos, etc.

1 En todos los buques:

A el proyecto, los materiales y la construccion de todas las puertas estancas y de
los portillos, portalones y portas de carga, valvulas, tuberias y vertedores de
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cenizas y de basuras a que se hace referencia en las presentes reglas habran de
ser satisfactorios a juicio de la Administracion;

2 tales valvulas, puertas y mecanismos iran debidamente marcados, a fin de que
puedan utilizarse con la maxima seguridad; y

3 el marco de las puertas estancas verticales no tendra en su parte inferior ninguna
ranura en la que pueda acumularse suciedad que impida que la puerta se cierre
perfectamente.

2 En los bugues de pasaje y los buques de carga todas las puertas estancas se probaran

sometiéndolas a la presion correspondiente a la carga de agua que podrian soportar en la etapa
final o intermedia de una inundacion. Cuando no puedan someterse a la prueba determinadas
puertas por la posibilidad de que se daiien los aislamientos o sus piezas, la prueba se sustituira
por una prueba de homologacion de presion consistente en someter cada tipo y tamafio de puerta
a una presion de prueba que corresponda por o menos a la carga hidrostatica requerida para la
ubicacion prevista. La prueba de homologacion se efectuara antes de instalar la puerta. El
método de instalacion y el procedimiento para instalar la puerta a bordo deberén corresponder a
los de la prueba de homologacion. Se comprobara el asiento adecuado de cada puerta entre el
mamparo, €l marco y la puerta, una vez que ésta se haya instalado a bordo.

Regla 16-1
Construccion y pruebas iniciales de cubiertas estancas, troncos estancos, etc.

1 Cuando sean estancos, las cubiertas y los troncos, tineles, quillas de cajéon y conductos
de ventilacién tendran una resistencia igual a la de los mamparos estancos situados a su mismo
nivel. Los medios empleados para hacer estancos esos elementos y las medidas tomadas para
cerrar las aberturas que pueda haber en ellos habran de ser satisfactorios a juicio de la
Administracién. Los conductos de ventilacidn y troncos estancos llegaran cuando menos a la
cubierta de cierre en los buques de pasaje y a la cubierta de francobordo en los buques de
carga.

2 Cuando un tronco de ventilacién que atraviesa una estructura penetre en la cubierta de
cierre, el tronco serd capaz de soportar la presion del agua que pueda haber en su interior,
después de tener en cuenta el angulo maximo de escora admisible durante las etapas
intermedias de la inundacién, de conformidad con la regla 7-2.

3 Cuando la penetracion de la cubierta de cierre se produzca total o parcialmente en la
cubierta principal de transbordo rodado, el tronco serd capaz de soportar la presion del choque
debida a los movimientos internos del agua (chapoteo) retenida en la cubierta de transbordo
rodado.

4 Terminada su construccion, las cubiertas estancas se someterdn a una prueba con
manguera o de inundacién, y los troncos, tineles y conductos de ventilacion estancos se
someteran a una prueba con manguera.
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Regla 17
Integridad de estanquidad interna de los buques de pasaje
por encima de la cubierta de cierre

1 La Administracién podra exigir que se tomen todas las medidas razonables y practicas
que quepa adoptar para limitar la posibilidad de que el agua entre y se extienda por encima de
la cubierta de cierre. Entre esas medidas podra figurar la instalacién de mamparos parciales o
de bularcamas. Cuando se instalen mamparos estancos parciales y bularcamas en la cubierta de
cierre, por encima de mamparos estancos o en las inmediaciones de éstos, irdn unidos al casco
y a la cubierta de cierre por conexiones estancas, a fin de restringir el flujo del agua a lo largo
de la cubierta cuando el buque esté escorado a causa de una averia. Si el mamparo estanco
parcial no estd en la misma vertical que el mamparo que tenga debajo, se deberd dar una
estanquidad eficaz a la cubierta que los separe. Si las aberturas, tuberias, imbornales, cables
eléctricos, etc. atraviesan los mamparos estancos parciales o las cubiertas dentro de la parte
sumergida de la cubierta de cierre, se tomaran las medidas oportunas para garantizar la
estanquidad de la estructura situada por encima de la cubierta de cierre.

2 Todas las aberturas de la cubierta de intemperie tendran brazolas de altura y resistencia
suficientes y estaran provistas de medios eficaces que permitan cerrarlas rapidamente
haciéndolas estancas a la intemperie. Se instalaran las portas de desagiie, las amuradas abiertas
y los imbornales necesarios para evacuar rapidamente el agua de la cubierta de intemperie,
sean cuales fueren las condiciones meteorologicas.

3 El extremo abierto de los tubos de aireacién que desemboquen en una superestructura
estara al menos 1 m por encima de la flotacién cuando el buque escore a un angulo de 15° o
alcance el angulo maximo de escora durante las etapas intermedias de la inundacion,
determinado mediante calculo directo, si éste es mayor. De lo contrario, los tubos de aireacion
de los tanques que no sean de hidrocarburos podran descargar por el costado de la
superestructura. Las disposiciones del presente parrafo no excluyen lo dispuesto en el
Convenio internacional sobre lineas de carga en vigor.

4 Los portillos, portalones, portas de carga y de aprovisionamiento de combustible y otros
medios de cierre de las aberturas practicadas en el forro exterior por encima de la cubierta de
cierre responderdn a un proyecto y una construccion eficientes y tendran resistencia suficiente,
considerados los espacios en que vayan instalados y su posicidn con respecto al calado maximo
de compartimentado.

5 Todos los portillos de los espacios situados debajo de la cubierta inmediatamente
superior a la cubierta de cierre irdn provistos de tapas interiores ciegas, dispuestas de modo que
puedan quedar facil y eficazmente cerradas y aseguradas de manera estanca.

Regla 17-1
Integridad del casco y la superestructura, prevencion y control de averias
en losbuques de pasaje detransbordo rodado

1.1 A reservade lo dispuesto en los parrafos 1.2 y 1.3, todos los accesos que comuniquen con
espacios situados por debajo de la cubierta de cierre estaran como minimo a 2,5 m por encima de
dicha cubierta
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1.2  Si seingtalan rampas para vehiculos que den acceso a espacios por debajo de la cubierta
de cierre, sus aberturas deberan poder cerrarse de manera estanca, impidiendo asi la entrada de
agua, y llevaran dispositivos de alarma que indiquen su uso en el puente de navegacion.

1.3 LaAdministracion podra autorizar la instalacion de determinados accesos por debajo de
la cubierta de cierre siempre que éstos sean necesarios para los trabajos esenciales del buque, por
egjemplo el movimiento de maquinariay pertrechos, con la condicion de que dichos accesos sean
estancos, estén provistos de un sistema de alarma y su uso se indique en el puente de navegacion.

2 En el puente de navegacion habra indicadores para todas las puertas del forro exterior,
puertas de carga y otros dispositivos de cierre que, a juicio de la Administracion, puedan dar
lugar a la inundacion de un espacio de categoria especial o de un espacio de carga rodada si se
dejan abiertos 0 mal asegurados. El sistema indicador se proyectara conforme al principio de
seguridad intrinseca y servira para mostrar, mediante alarmas visuales, si la puerta no esta
completamente cerrada o s alguno de los medios de aseguramiento no esta bien ajustado y
totalmente enclavado y, mediante alarmas audibles, si la puerta o los dispositivos de cierre se
abren o si fallan los medios de sujecion. El panel indicador del puente de navegacion dispondra
de una funcion de seleccion entre las modalidades "puerto/navegacion”, dispuesta de tal manera
gue suene una alarma audible en el puente de navegacion si el buque sale del puerto sin que se
hayan cerrado las puertas de proa, las puertas interiores, la rampa de popa o cuaquier otra puerta
del forro exterior del costado o Sin que algin dispositivo de cierre se halle en la posicion correcta.
El suministro de energia destinado al sistema indicador sera independiente del que se utilice para
accionar y asegurar las puertas.

3 Se dispondra de un sistema de vigilancia por television y un sistema de deteccion de vias
de agua que indiquen en el puente de navegacion y en el puesto de control de maquinas cualquier
entrada de agua através de las puertas interiores y exteriores de proa o de popa o de otras puertas
del forro exterior, que pudieradar lugar alainundacion de los espacios de categoria especial 0 de
los espacios de carga rodada.

PARTE B-3
ASIGNACION DE LAS LINEAS DE CARGA DE COMPARTIMENTADO PARA LOSBUQUESDE PASAJE

Regla 18
Asignacion, marcado y registro de las lineas de carga
de compartimentado en los bugues de pasaje

1 Para asegurar e mantenimiento del grado de compartimentado prescrito, se asignara y
marcara en los costados del buque una linea de carga que corresponda al calado aprobado para el
compartimentado. El bugue que vaya a ser utilizado aternativamente de distinto modo podra
tener, s los propietarios asi lo desean, una o mas lineas adicionales de carga, asignadas y
marcadas en correspondencia con los calados de compartimentado que la Administracion pueda
aprobar para las distintas configuraciones de servicio. Toda configuracion de servicio aprobada
debera cumplir con lo dispuesto en la parte B-1 de las presentes reglas, independientemente de
los resultados obtenidos para otros modos de utilizacion.

2 Las lineas de carga de compartimentado asignadas y marcadas quedaran registradas en el
correspondiente  Certificado de seguridad para bugue de pasae, empleandose la
anotacion P.1 para designar la referida al transporte de pasajeros como configuracion de servicio
principal, y las anotacionesP.2, P.3, eic., para las relativas a las demas configuraciones de
utilizacion. La configuracion principal correspondiente al transporte de pasajeros se considerara
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como e modo de utilizacion en el cual el indice de compartimentado prescrito R tendra el valor
mas alto.

3 El francobordo correspondiente a cada una de esas lineas de carga se medira en la misma
posicion y partiendo de la misma linea de cubierta que los francobordos determinados de acuerdo
con el Convenio internacional sobre lineas de carga en vigor.

4 El francobordo correspondiente a cada linea de carga de compartimentado aprobada y la
configuracion de servicio para la que haya sido aprobada se indicaran con claridad en el
Certificado de seguridad para bugue de pasaje.

5 En ningiin caso podra quedar una marca de linea de carga de compartimentado por
encima de la linea de maxima carga en agua salada que determinen la resistencia del buque o el
Convenio internacional sobre lineas de carga en vigor.

6 Sea cual fuere la posicion de las marcas de lineas de carga de compartimentado, no se
cargara el buque de modo que quede sumergida la marca de linea de carga apropiada para la
estacion y la localidad de que se trate, segun determine el Convenio internacional sobre lineas de
cargaen vigor.

7 En ningun caso se cargara el buque de modo que, cuando se encuentre en agua salada,
guede sumergida la marca de linea de carga de compartimentado apropiada para el viaje y la
configuracion de servicio de que se trate.

PARTE B-4
GESTION DE LA ESTABILIDAD

Regla 19
Informacion para la lucha contra averias

1 Se exhibiran permanentemente o habra disponibles en el puente de navegacion, para que
sirvan de guia al oficial encargado del buque, planos que indiquen claramente para cada
cubierta y bodega los limites de los compartimientos estancos, sus aberturas y respectivos
medios de cierre con la posicion de sus correspondientes mandos, asi como los medios para
corregir cualquier escora producida por inundacion. Ademads se facilitaran a los oficiales del
buque cuadernillos que contengan la mencionada informacion.

2 En la informacién sobre la estabilidad del buque se indicardn claramente las puertas
estancas de los buques de pasaje que esté permitido que permanezcan abiertas durante la
navegacion.

3 Entre las precauciones generales que se han de incluir se enumeraran los equipos, las
condiciones y los procedimientos operacionales que la Administracion juzgue necesarios para
mantener la integridad de estanquidad en las condiciones normales de utilizacion del buque.

4 Como precaucion particular se enumeraran aquellos elementos (por gemplo, cierres,
seguridad de la carga, accionamiento de las sefnales de alarma acustica, etc.) que la
Administracion juzgue indispensables para la conservacion de la flotabilidad del buque y la
supervivencia de los pasgjeros y latripulacion.
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5 En el caso de los buques a los que se les apliquen las prescripciones relativas a la
estabilidad con averia de la parte B-1, la informacion sobre la estabilidad con averia permitira al
capitan evaluar, de un modo sencillo y facilmente comprensible, la conservacion de la
flotabilidad del bugque en todos los casos de averia relacionados con un compartimiento o grupo
de compartimientos.

Regla 20
Operaciones de carga de losbuques de pasaje

1 Una vez terminadas las operaciones de carga del buque y antes de su salida, el capitan
determinara el asiento y la estabilidad del buque y se cerciorara ademas de que éste cumple los
criterios de estabilidad prescritos en las reglas pertinentes, haciendo la oportuna anotacion. La
estabilidad del buque se determinara siempre mediante calculo. La Administracion podra aceptar
gue para€llo se utilice un ordenador de cargay estabilidad u otro medio equivalente.

2 En general, no se transportard agua de lastre en tanques destinados a combustible
liquido. Los buques en los que no sea posible evitar que el agua vaya en tales tanques iran
provistos de equipo separador de agua e hidrocarburos que a juicio de la Administracion sea
satisfactorio, o de otros medios, tales como dispositivos de descarga en instalaciones de
recepcion en tierra, que la Administracidon considere aceptables para eliminar el lastre de agua
oleosa.

3 Lo dispuesto en la presente regla no ira en menoscabo de lo dispuesto en el Convenio
internacional para prevenir la contaminacion por los buques en vigor.

Regla 21
Accionamiento e inspeccion periodicos de puertas estancas, etc., en los buques de pasaje

1 Semanalmente se realizaran ejercicios de accionamiento de puertas estancas, portillos,
valvulas y mecanismos de cierre de imbornales, vertedores de cenizas y de basuras. En los
buques cuya duracion de viaje exceda de una semana, se llevara a cabo un ejercicio completo
antes de la salida de puerto; luego, en el curso del vige se realizaran otros, a razéon de cuando
mMenos uno Por semana.

2 Se haran funcionar a diario todas las puertas estancas situadas en mamparos estancos,
tanto las de accionamiento a motor como las de bisagra, que se utilicen en lamar.

3 Las puertas estancas y todos los mecanismos e indicadores conexos, todas las valvulas
CUYyO cierre sea necesario para hacer estanco un compartimiento y todas las valvulas de cuyo
accionamiento dependa el funcionamiento de las interconexiones en caso de averia, Seran en caso
ingpeccionados periddicamente en la mar, al Menos una vez por semana.

4 En el diario de navegacion quedara constancia de todos los ejercicios e inspecciones
prescritos en la presente regla, con referencia explicita a cualesquiera defectos que hayan podido
descubrirse.

Regla 22
Prevencion y control de la entrada de agua, etc.

1 Todas las puertas estancas se mantendran cerradas durante la navegacion, a menos que
puedan abrirse durante la misma segun se especifica en los parrafos 3 y 4. Las puertas estancas
de anchura superior a 1,2 m de los espacios de maquinas, permitidas en virtud de la regla 13.10,



-52 -

podran abrirse Unicamente en las circunstancias indicadas en dicha regla. Toda puerta que se
abra de conformidad con lo dispuesto en el presente parrafo estara en condiciones de ser cerrada
en el acto.

2 L as puertas estancas que se encuentren por debajo de la cubierta de cierre y que tengan un
vano de una anchura maxima superior a 1,2 m se mantendran cerradas cuando el buque esté en la
mar, salvo por periodos limitados y absolutamente necesarios segun determine la
Administracion.

3 Una puerta estanca podra abrirse durante la navegacion para permitir el paso de pasajeros
0 tripulantes o si lo exigen los trabajos en las inmediaciones. La puerta se cerrara
inmediatamente después de que se haya pasado por ella o cuando se haya terminado la tarea que
hizo necesario abrirla

4 Solo se podra permitir que algunas puertas estancas permanezcan abiertas durante la
navegacion si se considera absolutamente necesario; es decir, si se determina que es esencial que
estén abiertas para utilizar eficazmente y con seguridad |as maquinas del buque o para permitir a
los pasgjeros el acceso normal sin restricciones a todas las zonas del buque que les estén
destinadas. La Administracion s6lo tomara tal decision después de examinar con detenimiento
las repercusiones que ello pueda tener en las operaciones del bugue y en su aptitud para
conservar la flotabilidad. Toda puerta estanca que esté permitido dejar abierta en tal
circunstancia se indicara claramente en la informacion sobre la estabilidad del buque y estara
siempre en condiciones de ser cerrada en el acto.

5 Las planchas desmontables de los mamparos se colocaran siempre en su lugar antes de
gue el buque se haga a la mar y no se desmontaran durante la navegacion salvo en casos de
urgente necesidad, a discrecion del capitan. Cuando se vuelvan a colocar, se tomaran las
precauciones necesarias para asegurar que las juntas queden estancas. Las puertas estancas de
corredera de accionamiento a motor permitidas en los espacios de maquinas de conformidad con
lo dispuesto en laregla 13.10 se cerraran antes de que el buque se haga a la mar y permaneceran
cerradas durante la navegacion salvo en caso de urgente necesidad, a discrecion del capitan.

6 Las puertas estancas instaladas en los mamparos estancos que dividan los espacios de
carga situados en los entrepuentes, de conformidad con lo dispuesto en la regla 13.9.1, se
cerraran antes de que empiece el viaje y se mantendran cerradas durante la navegacion; la hora
de apertura en puerto de tales puertas y la de cierre antes de que el buque vuelva a salir del puerto
se anotaran en el diario de navegacion.

7 Los portalones y las portas de carga y de aprovisionamiento de combustible que se
encuentren por debajo de la cubierta de cierre se cerraran y aseguraran de forma estanca antes de
gue el buque se haga ala mar, y permaneceran cerrados durante la navegacion.

8 Las puertas indicadas a continuacion que estén situadas por encima de la cubierta de
cierre quedaran cerradas y enclavadas antes de que el buque emprenda cualquier vige y
permaneceran cerradas y enclavadas hasta que el buque llegue al siguiente puesto de atraque:

A las puertas de embarque de carga que haya en el forro exterior o en los
cerramientos de las superestructuras,

2 los yelmos de las puertas de proa instalados en los lugares indicados en el
parrafo 8.1;
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3 las puertas de embarque de carga que haya en el mamparo de colision; y
4 las rampas que formen un cierre distinto de los definidos en los parrafos 8.1 a 8.3.
9 En los casos en que no sea posible abrir o cerrar una puerta mientras el bugue esta en el

puesto de atraque, se permitira abrir o dejar abierta dicha puerta mientras el buque esté
aproximandose al puesto de atraque o apartandose de €1, pero solo en la medida necesaria para
hacer posible el accionamiento inmediato de la puerta. En todo caso, la puerta interior de proa
debera permanecer cerrada.

10 No obstante lo prescrito en los parrafos 8.1 y 8.4, la Administracion podra autorizar la
apertura de determinadas puertas a discrecion del capitan, si ello es necesario para las
operaciones del bugque o para e embarco y desembarco de pasgjeros cuando el buque se halle en
un fondeadero seguro y siempre que no vaya en detrimento de la seguridad del buque.

11 El capitan se asegurara de que existe un sistema eficaz de supervision y notificacion de la
aperturay el cierre de las puertas mencionadas en el parrafo 8.

12 El capitan se asegurara asimismo de que, antes de que el buque emprenda cualquier viaje,
se anotan en el diario de navegacion la hora en que se cerraron por tltima vez las puertas a que se
hace referencia en el parrafo 13 y la hora en que se abren determinadas puertas en virtud de lo
dispuesto en el parrafo 14.

13 Las puertas de bisagra, tapas desmontables, los portillos, portalones, portas de cargay de
aprovisionamiento de combustible y demas aberturas que en cumplimiento de lo prescrito en las
presentes reglas deban mantenerse cerradas durante la navegacion, se cerraran antes de que el
buque se haga a la mar. Las horas de cierre y de apertura (s esto ultimo esta permitido por las
presentes reglas) se anotaran en el diario de navegacion prescrito por la Administracion.

14 Dado que, en un entrepuente, el borde inferior de cualquiera de los portillos a que se hace
referencia en laregla 15.3.2 esté por debajo de una linea paralela a la cubierta de cierre trazada
en el costado y cuyo punto inferior se encuentre a1,4 m mas el 2,5% de la manga del buque por
encima de la superficie del agua cuando e bugue se haga a la mar, todos los portillos de ese
entrepuente se cerraran de manera estanca y enclavaran antes de que el buque salga del puerto, y
no se abriran antes de que el buque haya arribado al proximo puerto. Cuando proceda, al aplicar
el presente parrafo se efectuara la correccion correspondiente a la navegacion en agua dulce.

A Las horas de apertura de tales portillos en puerto y de su cierre y enclavamiento
antes de que el buque se haga a la mar se anotaran en el diario de navegacion que
prescriba la Administracion.

2 En todo buque que tenga uno 0 mas portillos emplazados de tal modo que lo
prescrito en el parrafo 14 les sea aplicable cuando e bugue esté flotando en su
calado maximo de compartimentado, la Administracion podra fijar el calado
medio limite con el que dichos portillos tendran el borde inferior por encima de la
linea paralela a la cubierta de cierre trazada en el costado y cuyo punto inferior se
encuentre a1,4 m mas el 2,5% de la manga del bugue por encima de la flotacion
correspondiente a dicho calado medio limite, y con el que, por consiguiente, se
permitira que el buque se haga a la mar sin haber cerrado y enclavado previamente
los citados portillos y que éstos se puedan abrir, bajo la responsabilidad del
capitan, en el curso del viaje hasta el proximo puerto. En las zonas tropicales, tal
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como se definen en el Convenio internacional sobre lineas de carga en vigor, este
calado limite se podra aumentar en 0,3 m.

15 Los portillos y sus tapas ciegas que no hayan de ser accesibles en el curso de la
navegacion se cerraran y quedaran asegurados antes de que el buque se haga a la mar.

16 Si se trangporta carga en los espacios mencionados en la regla 15.5.2, los portillos y sus
tapas ciegas se cerraran de manera estanca y se enclavaran antes de embarcar la carga y Su cierre
y enclavamiento se anotara en el diario de navegacion, segtn estipule la Administracion.

17 Mientras no se utilicen los vertedores de basuras, etc., tanto sus tapas como la valvula
prescritaen laregla 15.10.2 se mantendran cerradas y aseguradas.

Regla 22-1
Sistemas de deteccion de inundaciones en buques de pasaje, construidosel 1 dejulio
de 2010 o posteriormente, que transporten 36 0 mas personas

Se instalara un sistema de deteccion de inundaciones para los espacios estancos situados
por debajo de la cubierta de cierre, basandose en las directrices elaboradas por la Organizacion.

Regla 23
Prescripciones especiales para los buques de pasaj e de transbordo rodado

1 Los espacios de categoria especial y los espacios de carga rodada estaran continuamente
patrullados o controlados con medios eficaces, como por gemplo mediante un sistema de
vigilancia por television, de manera que cualquier desplazamiento de los vehiculos en
condiciones meteoroldgicas adversas o el acceso no autorizado de los pasgjeros a ellos se pueda
detectar mientras € buque esté navegando.

2 Se conservara a bordo, expuesta en un lugar apropiado, informacion documentada sobre
los procedimientos operativos para cerrar y asegurar todas las puertas del forro exterior, puertas
de carga y otros dispositivos de cierre que, a juicio de la Administracion, podrian dar lugar a la
inundacion de un espacio de categoria especial o de un espacio de carga rodada si se dejan
abiertos o mal asegurados.

3 Todos los accesos que conduzcan desde la cubierta de transbordo rodado y de las rampas
para vehiculos a espacios situados por debajo de la cubierta de cierre se cerraran antes de que el
buque salga del puesto de atrague para cuaquier vige, y permaneceran cerrados hasta que el
buque llegue al siguiente puesto de atrague.

4 El capitan se asegurara de que existe un sistema eficaz de supervision y notificacion del
cierre y laapertura de los accesos a que se hace referencia en el parrafo 3.

5 El capitan se asegurara de que, antes de que el buque salga del puesto de atrague para
cualquier viaje, se anota en el diario de navegacion, segun estipula la regla 22.13, la hora en que
Se cerraron por ultima vez los accesos a que se hace referencia en el parrafo 3.

6 Independientemente de o prescrito en el parrafo 3, la Administracion podra permitir que
algunos accesos se abran durante € vigje, pero unicamente el tiempo suficiente para pasar a
través de ellos y si lo exigen los trabajos esenciales del buque.
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7 Todos los mamparos transversales o longitudinales que se consideren eficaces para
retener el agua de mar acumulada en la cubierta de transbordo rodado estaran colocados y
asegurados antes de que el buque salga del puesto de atrague y permaneceran colocados y
asegurados hasta que el bugue llegue al siguiente puesto de atraque.

8 Independientemente de lo prescrito en el parrafo 7, la Administracion podra permitir que
algunos accesos de dichos mamparos se abran durante el viaje, pero solo el tiempo necesario para
pasar através de ellos y si lo exigen los trabajos esenciales del buque.

9 En todos los buques de pasgje de transbordo rodado, €l capitan o € oficial designado se
cercioraran de que sin que ellos den su consentimiento expreso, no se permitira a ningiin pasajero
el acceso alas cubiertas de transbordo rodado cerradas cuando el buque esté navegando.

Regla 24
Prevencion y control de la entrada de agua, etc. en los buques de carga

1 Las aberturas practicadas en el forro exterior que se encuentren por debajo de la cubierta
gue limita la extension vertical de la averia permaneceran cerradas mientras el buque esté en la
mar.

2 No obstante lo dispuesto en el parrafo 3, la Administracion podra autorizar la apertura de
determinadas puertas a discrecion del capitan, si €llo es necesario para las operaciones del buque
y siempre que no peligre la seguridad.

3 Las puertas 0 rampas estancas instaladas para compartimentar internamente espacios de
carga de grandes dimensiones se cerraran antes de que empiece el viaje y se mantendran cerradas
durante la navegacion; la hora de apertura de dichas puertas en puerto y la de cierre antes de que
el buque salga del puerto se anotaran en el diario de navegacion.

4 La utilizacion de las puertas de acceso y las tapas de escotilla cuyo fin sea garantizar la
integridad de estanquidad de las aberturas interiores sera autorizada por el oficial de guardia.

Regla 25
Detectores del nivel de agua en buques de carga con
una unica bodega que no sean graneleros

1 Los buques de carga con una unica bodega que no sean graneleros, construidos antes
del 1 de enero de 2007, cumpliran las prescripciones de la presente regla a mas tardar el 31 de
diciembre de 20009.

2 Los buques de eslora (L) inferior a80 m, 0 2100 m en el caso de los buques construidos
antes del 1 de julio de 1998, y con una tnica bodega de carga por debajo de la cubierta de
francobordo o con bodegas de carga por debajo de la cubierta de francobordo que no estén
separadas, como minimo, por un mamparo estanco hasta dicha cubierta, estaran dotados en ese
espacio 0 espacios de detectores del nivel de agua.

3 Los detectores del nivel de agua prescritos en el parrafo 2 deberan:

A emitir una alarma visual y sonora en €l puente de navegacion cuando el nivel de
agua por encima del forro interior de la bodega de carga llegue a una altura no
inferior a0,3m, y otra cuando dicho nivel alcance el 15% como maximo de la
profundidad media de la bodega de carga; y
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2 estar instalados en el extremo popel de la bodega, o por encima de su parte
inferior donde el forro interior no es paralelo a la linea de flotacion proyectada.
Cuando sobre € forro interior se hayan instalado bularcamas o mamparos
parcialmente estancos, las Administraciones podran exigir la instalacion de
detectores adicionales.

4 NoO sera necesario instalar los detectores del nivel de agua prescritos en el parrafo 2 en los
buques que cumplan lo prescrito en la regla 12 del capitulo XII, ni en los buques que tengan
compartimientos laterales estancos a cada lado de la bodega de carga que se extiendan
verticalmente, como minimo, desde el forro interior hasta la cubierta de francobordo."
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ANEXO 3

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA
VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974, ENM ENDADO

CAPITULO II-1
CONSTRUCCION - ESTRUCTURA, COMPARTIMENTADO Y ESTABILIDAD,
INSTALACIONES DE MAQUINAS E INSTALACIONES ELECTRICAS

PARTE D
INSTALACIONES ELECTRICAS

Regla 41 - Fuente de energia principal y red de alumbrado
2 Después del parrafo 5, se anade el siguiente nuevo parrafo 6:

"6 En los bugues de pasgje, todos los camarotes contaran con alumbrado
suplementario que indicara con claridad la salida de modo que los ocupantes puedan
encontrar el camino hacia la puerta. Dicho aumbrado, que podra estar conectado a una
fuente eléctrica de emergencia o alimentarse de una fuente independiente en cada
camarote, se iluminard automaticamente cuando el alumbrado normal de los camarotes
pierda potenciay se mantendra encendido durante 30 minutos como minimo."

3 Después de la regla 54 actual, se anade la siguiente nueva parte F:

"PARTE F
PROYECTOSY DISPOSICIONES ALTERNATIVOS

Regla 55
Proyectosy disposiciones alternativos

1 Finalidad

Lafinalidad de la presente regla es proporcionar una metodologia para evaluar proyectos
y disposiciones alternativos de las instalaciones eléctricas y de maquinas.

2 Generalidades

2.1  Losproyectosy disposiciones de las instalaciones eléctricas y de maquinas podran diferir
de las prescripciones que figuran en las partes C, D y E, siempre y cuando los proyectos y
disposiciones alternativos se ajusten al propdsito de las prescripciones pertinentes y ofrezcan un
nivel de seguridad equivalente al del presente capitulo.

2.2 Cuando los proyectos o disposiciones alternativos difieran de las prescripciones de las
partes C, D y E, se procedera al analisis técnico, la evaluacion y la aprobacion de los mismos de
conformidad con lo dispuesto en la presente regla.
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3 Analisis técnico

El analisis técnico se elaborard y remitira a la Administracion de acuerdo con las
directrices elaboradas por la Organizacion e incluira, como minimo, los siguientes elementos:

A determinacion del tipo de buque, las instalaciones de maquinas, las instalaciones
eléctricas y del espacio o espacios de que se trate;

2 indicacion de la prescripcion o prescripciones obligatorias que las instalaciones de
Mmaquinas o instalaciones eléctricas no van a cumplir;

3 indicacion del motivo por el que el proyecto propuesto no satisface las
prescripciones obligatorias, respaldado por el cumplimiento de otras normas
técnicas o del sector reconocidas;

4 determinacion de los criterios de funcionamiento del buque, las instalaciones de
Mmaquinas, las instalaciones eléctricas o el espacio o espacios de que se trate, segin
lo establecido en las correspondientes prescripciones obligatorias:

A los criterios de funcionamiento proporcionaran un nivel de seguridad no
inferior al de las prescripciones obligatorias recogidas en las partes C, D
YEY
2 los criterios de funcionamiento seran cuantitativos y podran medirse;
5 descripcion detallada de los proyectos y disposiciones alternativos, que incluyalos

supuestos utilizados en el proyecto y las restricciones o condiciones de
explotacion propuestas;

.6 demostracion técnica de que los proyectos y disposiciones alternativos satisfacen
los criterios de funcionamiento en lo que respecta a la seguridad; y

4 evaluacion de los riesgos a partir de la indicacion de los errores y peligros
potenciales relacionados con la propuesta.

4 Evaluacion de los proyectos y disposiciones alternativos

41 El analisis técnico prescrito en el parrafo 3 serd evaluado y aprobado por la
Administracion, teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Organizacion.

4.2  Se llevara a bordo del buque una copia de la documentacion que haya aprobado la
Administracion y que indique que los proyectos y disposiciones alternativos cumplen lo
dispuesto en la presente regla.

5 I ntercambio de informacion
La Administracion facilitara a la Organizacion la informacion pertinente respecto de los

proyectos y disposiciones alternativos aprobados, para su distribucion a todos los Gobiernos
Contratantes.
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Reevaluacion tras una modificacion de las condiciones

Si se modifican los supuestos y las restricciones de explotacion estipulados para los

proyectos y disposiciones alternativos, € analisis técnico debera realizarse sobre esas nuevas
bases y ser aprobado por la Administracion."”

CAPITULO II-2
CONSTRUCCION - PREVENCION, DETECCION
Y EXTINCION DE INCENDIOS

Regla 3 - Definiciones

3

Se afaden los siguientes nuevos parrafos 51 y 52 después del parrafo 50 actual:

"51 Zona segura en € contexto de un sniestro: desde la perspectiva de la
habitabilidad, cualquier zona que no se inunde o que se encuentre fuera de la zona vertical
principal en la que se ha declarado un incendio, en la que pueda darse cabida en
condiciones de seguridad atodas las personas que se encuentran a bordo, a fin de proteger
su viday lasalud y proporcionarles servicios basicos.

52 Centro de seguridad: puesto de control dedicado a la gestion de las situaciones de
emergencia. El funcionamiento, control y/o la supervision de los sistemas de seguridad
son parte integral del centro de seguridad.”

Regla 7 - Deteccion y alarma

4

Se anade el nuevo parrafo 2.4 siguiente después del parrafo 2.3 existente:

"2.4  Enlos bugues de pasaje se instalara un sistema fijo de deteccion de incendios y de
alarma contraincendios que permita identificar, de manera individual y a distancia, cada
detector y avisador de accionamiento manual.”

Se anade el siguiente texto al final de los parrafos 5.2 y 5.3.1:

"Los detectores instalados en camarotes, a activarse, deberan poder emitir o hacer que se
emita una alarma audible dentro del espacio en el cual estan ubicados."

Regla 8 - Control dela propagaciéon del humo

6

Se anade la siguiente nueva frase al final del parrafo 2:

"El sistema de ventilacion de los centros de seguridad puede derivarse del sistema de
ventilacion que da servicio al puente de navegacion, a menos que esté ubicado en una
zona vertical principal adyacente.”

Regla 9 - Contencion del incendio

v

8

En el parrafo 2.2.3.2.2 7) se suprime la palabra "Tiendas".

En el parrafo 2.2.3.2.2 8) se afiade la palabra "Tiendas".
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En las notas correspondientes a las tablas 9.3 y 9.4, se afiade la siguiente frase al final de

lanota"c":

10

11

"No se prescribe clasificacion contra incendios para aquellas divisiones que separen €l
puente de navegacion y el centro de seguridad cuando éste ultimo se encuentre dentro del
puente de navegacion."

Se anade el siguiente nuevo parrafo 2.2.7 después del parrafo 2.2.6:

"2.2.7 Proteccion de los atrios

2.2.7.1 Los arios se ubicaran en espacios cerrados delimitados por divisiones de
clase "A" cuya clasificacion contra incendios se determinara con arreglo a las tablas 9.2 y

9.4, segun proceda.

2.2.7.2 La clasificacion contra incendios de las cubiertas que separen los espacios
dentro de los atrios se determinara con arreglo a las tablas 9.2 y 9.4, segun proceda."

El parrafo 7.5.1 actual pasa a ser el parrafo 7.5.1.1 y a continuacion se aiade el siguiente

nuevo parrafo 7.5.1.2:

12

"7.5.1.2 Los conductos de evacuacion de los fogones para el equipo de cocina
instalados en cubiertas expuestas se gjustaran a los prescrito en el parrafo 7.5.1.1, segin
proceda, cuando atraviesen espacios de alojamiento o espacios que contengan materiales
combustibles.”

Se anade el siguiente nuevo parrafo 7.6 después del parrafo 7.5.2.1 actual:

"7.6 Sstemas de ventilacion para las lavanderias principales en los buques que lleven
Mdas de 36 pasajeros

Los conductos de extraccion de las lavanderias principales estaran provistos de:
A filtros facilmente desmontables a fines de limpieza;

2 una valvula de mariposa contraincendios en el extremo inferior del conducto que
funcione automaticamente y por telemando;

3 medios de telemando que permitan apagar los ventiladores de extraccion e
inyeccion desde dentro del espacio y hacer funcionar la valvula de mariposa

contraincendios mencionada en el parrafo 7.6.2;y

4 escotillas convenientemente situadas a fines de inspeccion y de limpieza."

Regla 10 - Lucha contraincendios

13

En la primera frase del parrafo 6.4, se anade la expresion "instaladas en espacios cerrados

0 cubiertas expuestas’ entre "maquinas freidoras" y "estaran provistas".
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Regla 13 - M edios de evacuacion

14 En la tercera frase del parrafo 3.2.3 se suprime la expresion "espacios publicos," y se
afiade la siguiente nueva frase antes de la cuarta frase:

"Los espacios pablicos también podran tener acceso directo a los troncos de escalera, a
excepcion de los bastidores de un teatro."

15 Se afade el siguiente nuevo parrafo 3.2.5.3 después del parrafo 3.2.5.2 actual:

"3.2.5.3 Habida cuenta del alumbrado de las vias de evacuacion prescrito en el
parrafo 3.2.5.1, se podran aceptar sistemas alternativos de orientacion para la evacuacion
s la Administracion los aprueba basindose en las directrices elaboradas por la
Organizacion."

16 Se afladen las siguientes nuevas reglas 21, 22 y 23 después de laregla 20 actual:

"Regla 21
Umbral de siniestro, regreso a puerto en condiciones de seguridad y zona segura

1 Ambito de aplicacién

Los buqgues de pasaje construidos €l 1 de julio de 2010 o posteriormente, cuya eslora
segun se define en la regla 11-1/2.5 sea de 120 m o superior, 0 que tengan tres 0 mas zonas
verticales principales, cumpliran las disposiciones de la presente regla.

2 Finalidad

La finalidad de la presente regla es establecer criterios de proyecto para € regreso a
puerto de un buque en condiciones de seguridad y con propulsion propia, tras un siniestro que no
exceda el umbral de siniestro establecido en el parrafo 3, ademas de establecer prescripciones
funcionales y normas de funcionamiento para las zonas seguras.

3 Umbral de siniestro
El umbral de siniestro, en el contexto de un incendio, incluye:

A la pérdida del espacio de origen hasta los mamparos de clase "A" mas proximos,
gue pueden formar parte del espacio de origen, si este ultimo esta protegido por un
sistema fijo de extincion de incendios; o

2 la pérdida del espacio de origen y de los espacios adyacentes hasta los mamparos
de clase "A" mas proximos, que no forman parte del espacio de origen.

4 Regreso a puerto en condiciones de seguridad

Cuando la averia por incendio no supere el umbral de siniestro estipulado en el parrafo 3,
el buque podra regresar a puerto y proporcionar al mismo tiempo una zona de seguridad segun se
define ésta en laregla 3. Para que se considere que esta en condiciones de regresar a puerto, los
siguientes sistemas deben permanecer operativos en la parte del buque que no ha sido afectada
por € incendio:
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A propulsion;

2 sistemas de gobierno y sistemas de mando de los aparatos de gobierno;

3 sistemas de navegacion;

4 sistemas parala carga, trasvase y servicio de fueloil;

5 comunicaciones internas entre el puente, los espacios de trabajo, el centro de
seguridad y los equipos encargados de la lucha contra incendios y averias y, segun
sea necesario, para la notificacion y la evacuacion de los pasajeros y la
tripulacion;

.6 comunicaciones externas;

v sistema del colector contraincendios;

.8 sistemas fijos de extincion de incendios;

9 sistema de deteccion de incendios y de humo;

10  sistemade sentinay de lastre;

A1 puertas esancas y semiestancas de accionamiento a motor;

12  sistemas de apoyo de las "zonas seguras’, como seindicaen el parrafo 5.1.2;

13  sistemas de deteccion de entrada de agua; y

14 otros sstemas que la Administracion juzgue esenciales para la lucha contra
averias.

5 Zonas seguras

51  Prescripciones funcionales:

i

la zona segura sera generalmente un espacio interior, si bien la Administracion
podra autorizar la utilizacion de un espacio exterior como zona segura teniendo en
cuenta toda redtriccion impuesta a la zona de operaciones y las condiciones
medioambientales previstas.

la zona 0 zonas seguras proporcionaran a todos los ocupantes los siguientes
servicios basicos para preservar la salud de los pasajeros y de la tripulacion:

instalaciones sanitarias;

agua;

alimentos;

espacio dedicado ala atencion médica;

hwiNk
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5 proteccion contra la intemperie;
.6 medios para prevenir el estrés térmico y la hipotermia;
4 luz; y
.8 ventilacion;
3 el proyecto de la ventilacion reducira el riesgo de que el humo y los gases

calientes puedan afectar la utilizacion de la zona o zonas seguras; y

4 se facilitaran medios de acceso a los dispositivos de salvamento desde cada zona
identificada o utilizada como zona segura, teniendo en cuenta que es posible que
una zona vertical principal no esté disponible para el transito interno.

5.2  Espacio dedicado a la atencion médica

El espacio dedicado a la atencion médica se ajustara a una norma aceptable para la
Administracion.

Regla 22
Criterios de proyecto para que los sistemas per manezcan operacionales
después de un siniestro de incendio

1 Ambito de aplicacién

Los buques de pasgje construidos el 1 de julio de 2010 o posteriormente, cuya eslora,
segun se define en la regla 11-1/2.2 sea de 120 m o superior, 0 que tengan tres 0 mas zonas
verticales principales, cumpliran las disposiciones de la presente regla.
2 Finalidad

La finalidad de la presente regla es establecer criterios de proyecto para los sistemas que
deben permanecer operacionales a fin de posibilitar la evacuacion y el abandono ordenados de un
buqgue, si se excede el umbral de siniestro definido en laregla 21.3.
3 Sistemas
3.1 Los siguientes sistemas estaran configurados y separados de manera que permanezcan
operacionales si una de las zonas verticales principales se encuentra fuera de servicio debido aun
incendio:

1 colector contraincendios;

2 comunicaciones internas (como parte de la lucha contra incendios, segin sean
necesarias, paralanotificacion y la evacuacion de los pasajeros y la tripulacion);

3 medios de comunicaciones externas;
4 sistemas de sentina para evacuar el agua utilizada en la lucha contraincendios;

5 alumbrado de las vias de evacuacion, los puestos de reunion y los puestos de
embarco de los dispositivos de salvamento; y

.6 debera disponerse de sistemas de orientacion para la evacuacion.
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3.2 Edtos distemas deben permanecer operacionales durante a menos tres horas,
entendiéndose que no debe haber averias que no sean las de las zonas verticales principales fuera
de servicio. NO sera necesario que estos sistemas permanezcan operacionales en las zonas
verticales principales fuera de servicio.

3.3 A losefectosde lo dispuesto en el parrafo 3.1, € cableado y los conductos protegidos por
un tronco construido conforme a una norma "A-60" deben permanecer intactos y funcionar
normalmente aunque atraviesen la zona vertical principal fuera de servicio. La Administracion
podra aprobar un grado de proteccion equivalente para el cableado y los conductos.

Regla 23
Centro de seguridad en losbuques de pasaje

1 Ambito de aplicacion

Los buques de pasaje construidos €l 1 de julio de 2010 o posteriormente dispondran de un
centro de seguridad a bordo que cumpla las prescripciones de la presente regla.

2 Finalidad

La finalidad de la presente regla es facilitar un espacio para ayudar en la gestion de las
situaciones de emergencia.

3 Ubicacion y configuracion

El centro de seguridad formara parte del puente de navegacion o bien estara ubicado en
un espacio separado adyacente a puente de navegacion, al cual tendra un acceso directo, de
modo que la gestion de las situaciones de emergencia se pueda realizar sin distraer a los oficiales
de guardia de sus funciones de navegacion.

4 Disposicion y proyecto ergonémico

La disposicion y el proyecto ergondomico del centro de seguridad tendran en cuenta las
directrices elaboradas por la Organizacion, seglin proceda.

5 Comunicaciones

Se habilitaran medios de comunicacion entre el centro de seguridad, el puesto central de
control, el puente de navegacion, el puesto de control de las maquinas, la cdmara o camaras de
almacenamiento de los sistemas de extincion de incendios y los pafioles del equipo contra
incendios.

6 Control y supervision de los sistemas de seguridad

Independientemente de las prescripciones que figuren en otras reglas del Convenio, la
plena funcionalidad (operacion, control, vigilancia o cualquier combinacion de estas funciones,
segun se requiera) de los sistemas de seguridad indicados a continuacion debera estar disponible
desde el centro de seguridad:

A sistemas de ventilacion mecanica;
2 puertas contraincendios,
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sistema general de alarma de emergencia;

sistema de altavoces;

sistemas eléctricos de orientacion para la evacuacion;

puertas estancas y semiestancas;

indicadores de las puertas del forro exterior, las puertas de carga y demas
dispositivos de cierre;

estanquidad de las puertas de proay de popa interioresy exteriores y de cualquier
otrapuerta del forro exterior;

sistema de vigilancia por television;

sistema de deteccion y alarma contraincendios,

sistema(s) fijo(s) de lucha contraincendios de aplicacion local,

sistemas de rociadores y equivalentes;

sistemas a base de agua para la extincion de incendios en los espacios de
Mmaquinas;

alarma parareunir alatripulacion;

sistema de extraccion del humo del atrio;

sistemas de deteccion de inundaciones; y

bombas contraincendios y bomba contraincendios de emergencia.”

CAPITULO 111
DISPOSITIVOSY MEDIOSDE SALVAMENTO

Regla 4 - Evaluacién, prueba y aprobacion de dispositivosy medios de salvamento

17 Se sugtituye el parrafo 3 actual por el texto siguiente:

"3

Antes de aprobar dispositivos 0 medios de salvamento de caracter innovador, la

Administracion se asegurara de que:

A los dispositivos se gjustan a normas de seguridad al menos equivalentes a
las prescripciones del presente capitulo y del Codigo, y se han evaluado y
sometido a prueba de conformidad con las recomendaciones de la
Organizacion; o

2 los medios se han sometido con resultados satisfactorios a un analisis
técnico, una evaluacion y un procedimiento de aprobacion, de
conformidad con lo dispuesto en laregla 38."

18 Después de laregla 37 actual se anade la nueva parte C siguiente:

"PARTE C
PROYECTOSY DISPOSICIONES ALTERNATIVOS

Regla 38
Proyectosy disposiciones alternativos

1 Finalidad

Lafinalidad de la presente regla es proporcionar una metodologia para evaluar proyectos
y disposiciones alternativos de los dispositivos y medios de salvamento.
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2 Generalidades

2.1  Losdispositivos y medios de salvamento podran diferir de las prescripciones que figuran
en la parte B, siempre y cuando los proyectos y disposiciones alternativos se gjusten al proposito
de las prescripciones pertinentes y ofrezcan un nivel de seguridad equivalente al del presente
capitulo.

2.2 Cuando los proyectos o disposiciones alternativos difieran de las prescripciones
obligatorias de la parte B, se procedera al analisis técnico, la evaluacion y la aprobacion de los
mismos de conformidad con lo dispuesto en la presente regla.

3 Analisis técnico

El analisis técnico se elaborara y remitira a la Administracion de acuerdo con las
directrices elaboradas por la Organizacion e incluira, como minimo, los siguientes elementos:

i determinacion del tipo de buque y de los dispositivos y medios de salvamento de
que setrate;
2 indicacion de la prescripcion o prescripciones obligatorias que los dispositivos y

medios de salvamento no van a cumplir;

3 indicacion del motivo por el que el proyecto propuesto no satisface las
prescripciones obligatorias, respaldado por el cumplimiento de otras normas
técnicas o del sector reconocidas;

4 determinacion de los criterios de funcionamiento del buque y los dispositivos y
medios de salvamento de que setrate, segun lo establecido en las correspondientes
prescripciones obligatorias;

4.1 loscriterios de funcionamiento proporcionaran un nivel de seguridad no inferior al
de las prescripciones obligatorias recogidas en la parte B; y

4.2 loscriterios de funcionamiento seran cuantitativos y podran medirse;
5 descripcion detallada de los proyectos y disposiciones alternativos que incluya los
supuestos utilizados en el proyecto y las restricciones o condiciones de

explotacion propuestas;

.6 demostracion técnica de que los proyectos y digposiciones alternativos satisfacen
los criterios de funcionamiento en lo que respectaa la seguridad; y

v evaluacion de los riesgos a partir de la indicacion de los errores y peligros
potenciales relacionados con la propuesta.

4 Evaluacién de los proyectosy disposiciones alternativos

4.1 El analisis técnico prescrito en el parrafo 3 sera evaluado y aprobado por la
Administracion, teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Organizacion.
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4.2  Se llevara a bordo del buque una copia de la documentacion que haya aprobado la

Administracion y que indique que los proyectos y disposiciones alternativos cumplen lo
dispuesto en la presente regla.

5 Intercambio de infor macion

La Administracion facilitara a la Organizacion la informacion pertinente respecto de los
proyectos y disposiciones alternativos aprobados, para su distribucion a todos los Gobiernos
Contratantes.
6 Reevaluacion tras una modificacion de las condiciones

Si se modifican los supuestos y las restricciones de explotacion estipulados para los

proyectos y disposiciones alternativos, el analisis técnico se debera volver a realizar sobre esas
nuevas bases y ser aprobado por la Administracion.”
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