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RESOLUCION A.469(X11)

Aprobada 19 naviembre, 1981
Punto 10 b) del orden del dia

DIRECTRICES PARA EL PROYECTO Y LA CONSTRUCCION
DE BUQUES DE SUMINISTRO MAR ADENTRO

LA ASAMBLEA,

RECORDANDO el Articulo 16 i) de la Convencién constitutiva de la Organizacion
Consultiva Maritima Intergubernamental,

OBSERVANDO que cada vez es més frecuente la utilizacién de los buques de suministro
mar adentro en las operaciones realizadas mar adentro,

RECONOCIENDO que tanto las caracteristicas de proyecto como las operaciones normales
de los buques de suministro mar adentro difieren de las de los buques de carga ordinarios y que a
causa de esto resulta frecuentemente inadecuada la aplicacién del Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, 1974, a los buques de suministro mar adentro,

HABIENDO EXAMINADO la recomendacion hecha por el Comité de Seguridad Maritima
en su cuadragésimo tercer periodo de sesiones,

1. APRUEBA las Directrices para el proyecto y la construccion de buques de suministro mar
adentro, cuyo texto constituye el Anexo de la presente resolucion, que sustituye a la Recomenda-
cién sobre las prescripciones relativas a la estabilidad al estado intacto para bugues de suministro
mar adentro (MSC/Circ.223);

2. RECOMIENDA que todos los Gobiernos interesados:

a) tomen las medidas oportunas para dar efectividad a las Directrices tan pronto como sea
posible;

b) consideren las Directrices como el equivalente de las correspondientes prescripciones
del Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, para
los bugues de suministro mar adentro que operan en €l &mbito internacional;

3 AUTORIZA al Comité de Seguridad Maritima a que enmiende las Directrices segln resulte

necesario a fin de incorporarles las nuevas caracteristicas de los buques de suministro mar adentro
que puedan aparecer.

105



Res. A.469(XI1)
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PREAMBULO

1 Las presentes Directrices han sido creadas para el proyecto y la construccion de buques de
suministro mar adentro nuevos con miras a acrecentar la seguridad de tales buques y la de su
personal, habida cuenta de las caracteristicas de proyecto y de servicio privativas de estos buques.

2 Las presentes Directrices sientan, ademds, una norma de seguridad equivalente a las prescrip-
ciones pertinentes del Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974,
y especialmente a los criterios de estabilidad que figuran en la Recomendacién sobre estabilidad
al estado intacto para buques de pasaje y de carga de menos de 100 metros de eslora, en su forma
enmendada para los buques gue transporten cubertadas (resoluciones A.167(ES.1V) v
A206(V1H)).

3 Reconociendo que en el caso de ciertas zonas limitadas de operacién y respecto de ciertas
caracteristicas no seria razonable aplicar completamente las presentes Directrices, se ha creado la
posibilidad de aceptar atenuaciones introduciendo el concepto de “viaje préximo a la costa”.

4  No figuran en las presentes Directrices disposiciones aplicables a bugues de suministro mar
adentro en los que vayan més de 12 personas consideradas como personal industrial.

5  Cuando un buque de suministro mar adentro se utilice para fines especiales, como son la
ayuda prestada en operaciones de inmersién o los reconocimientos oceanograticos, las personas
que haya a bordo en relacion con esos fines especiales se considerardn como personal especial.

1 GENERALIDADES
1.1 Ambito de aplicacion

1.1.1 Todo buque nuevo de suministro mar adentro, provisto de cubierta, de eslora igual o
superior a 24 metros pero no superior a 100 metros cumplira con lo dispuesto en las Partes2y 3
de las presentes Directrices. La estabilidad al estado intacto y la estabilidad después de averia de
todo buque de eslora superior a 100 metros responderan a criterios que la Administracion juzgue
satisfactorios.

1.1.2 Las Partes 4, 5, 6 y 7 de las presentes Directrices se aplicaran a todo buque nuevo de sumi-
nistro mar adentro provisto de cubierta, de arqueo bruto igual o superior a 500 toneladas.

1.1.3 En los casos en que las presentes Directrices sienten normas de seguridad que puedan utili-
zarse en lugar de las que figuran en el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana
en el mar, 1974 (en adelante llamado ‘el Convenio’’) y en los que sea aplicable el Convenio, las
Directrices podrén aplicarse en virtud de lo dispuesto en la Regla 5 del Capitulo | del Convenio
acerca de las equivalencias.

1.1.4 Por lo que respecta a bugues que efectlan viajes proximos a la costa, los principios sefia-
lados en 1.3 de las presentes Directrices deben servir de orientacion a la Administracidn en la
creacion de sus propias normas nacionales. Una Administracion podré permitir atenuaciones
respecto de o prescrito en las presentes Directrices por lo gue hace a bugues que efectlen viajes
proximos a su costas, si a juicio suyo las condiciones operacionales de tales buques hacen irrazo-
nable o innecesario el cumplimiento de las Directrices.

1.1.56 Salvo disposicion expresa en otro sentido, todo buque existente de suministro mar adentro
estara obligado a cumplir con las presentes Directrices en la medida en que la Administracion
juzgue esto posible.

1.1.6 Cuando un buque gue no sea un bugue de suministro mar adentro, segiin tal buque queda

definido en 1.2.1, sea utilizado en un servicio andlogo a éste, la Administracion determinard hasta
qué punto cabe exigirle que cumpla con las presentes Directrices.
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1.2 Definiciones

Salvo disposicién expresa en otro sentido, a los efectos de las presentes Directrices regirén
las stguientes definiciones:

1.2.1 "“Buque de suministro mar adentro’’:

.1 el dedicado principalmente a llevar pertrechos, materiales y equipo a las instalaciones
de mar adentro; y

.2 el proyectado con superestructuras que seran los alojamientos y el puente en la parte
proel del bugue y, con una cubierta de carga, expuesta‘a la intemperie, en la parte
popel para la manipulacion de la carga en la mar.

1.2.2 ""Buqgue nuevo'’: buque cuya quilla haya sido colocada, o cuya construccidn se halle en
una fase equivalente, seis meses después de la fecha de aprobacion de las presentes Directrices.

1.2.3 ''Bugue existente’’: buque que no es un buque nuevo.

1.2.4 "Eslora (L) de un bugue’’, ‘perpendiculares’’, ‘estanco a la intemperie’’ y "’linea de carga
de verano’’: expresiones cuyo significado es el que se les da en el Convenio internacional sobre
lineas de carga, 1966.

1.2.5 "Administracion”: el Gobierno del Estado cuyo pabellén tiene derecho a enarbolar el
buque.

1.2.6 “Instalacién de mar adentro’’: estructura marina situada en un emplazamiento mar
adentro.

1.2.7 '*Viaje proximo a la costa'’: el que se realiza en la cercania de la costa de un Estado, tal
como lo defina la Administracién de dicho Estado.

1.3 Principios rectores de los viajes préximos a la costa

1.3.1 Al definir, a los efectos de las presentes Directrices, los viajes proximos a la costa, la
Administracién no impondrd a bugues que tengan derecho a enarbolar el pabelion de otro
Estado y estén dedicados a realizar tales viajes las normas de proyecto y de construccion de un
modo tal que las haga mads rigurosas que las establecidas para los bugues con derecho a enarbolar
su propio pabellon. En ningGn caso impondra la Administracién respecto de bugues que tengan
derecho a enarbolar el pabellén de otro Estado normas més rigurosas que las establecidas en las
presentes Directrices para los buques no dedicados a realizar viajes proximos a la costa.

1.3.2 Para el proyecto y la construccion de los buques dedicados con regularidad a realizar
viajes proximos a la costa, frente al litoral de otro Estado, la Administracidn establecerd normas
al menos iguales a las sentadas por el Gobierno del Estado frente a cuyo litoral operen esos
buques, a condicion de que dichas normas no sean mas rigurosas que las establecidas en las
presentes Directrices para los buques no dedicados a realizar viajes proximos a la costa.

1.3.3 Todo buque cuyo viaje rebase los limites de {os viajes proximos a la costa cumplira con
las presentes Directrices.

2 ESTABILIDAD AL ESTADO INTACTO
2.1 Precauciones contra la zozobra integradas en caracteristicas de construccion

2.1.1 Los tubos de aireacion y los ventiladores se instalaran en emplazamientos protegidos para
evitarles dafios que pudiera acasionaries la carga en las operaciones y reducir al minimo la

108



Res. A.469(XI1)

posibilidad de inundacion. Los tubos de aireacion instalados en la cubierta expuesta de cargay en
el castillo de proa irdn provistos de dispositivos de cierre automaticos.

2.1.2 El acceso al espacio de maquinas se habilitard, si es posible, en el castillo de proa. Todo
acceso al espacio de maquinas desde la cubierta expuesta de carga estara provisto de dos cierres
estancos a la intemperie. El acceso a los espacios situados debajo de la cubierta expuesta de carga
se establecera preferiblemente desde un punto situado en la cubierta de superestructuras o por
encima de ésta.

2.1.3 Se prestara la debida atencién al emplazamiento de los ventiladores del espacio de
maquinas. Se instalaran preferiblemente en un punto situado por encima de la cubierta de super-
gstructuras o, si no existe ésta, por encima de un nivel equivalente.

2.1.4 Las escotillas, puertas y otras aberturas que dan acceso a la cubierta de carga se manten-
dréan cerradas en el curso de la navegacién, salvo cuando haya que abrirlas porgue el servicio del
buque asi lo exija, y su disposicién serd tal que siempre quepa cerrarlas en el acto e irdn marcadas
de modo que quede claramente indicado que deben mantenerse cerradas salvo cuando hayan de
hacer posible el acceso.

2.1.5 E| 4rea de las portas de desague situadas en las amuradas laterales de la cubierta de carga se
ajustara al menos a lo prescrito en la Regla 24 del Convenio internacional sobre lineas de
carga, 1966. Se estudiard cuidadosamente la disposicion de las portas de desagle para asegurar la
méxima eficacia en la salida del agua que se acumule en tuberias transportadas como cubertada o
en nichos del mamparo popel del castillo de proa. A bordo de los buques que operen en zonas en
las que quepa esperar formacién de hielo no se instalaran tapas abatibles en las portas de desague.

2.1.6 La Administracion prestard atencion especial al desaglie adecuado de los puestos de estiba
de tuberias, teniendo en cuenta las caracteristicas del bugue de que se trate. No obstante, el drea
asignada al desaglie de los puestos de estiba de tuberias seré superior a la prescrita para las portas
de desaglie en las amuradas de la cubierta de carga y no se instalaran en ella tapas abatibles.

2.1.7 Todo buque dedicado a operaciones de remolque ira provisto de medios para la suelta
rapida del cabo de remolque.

2.2 Precauciones de orden operacional para evitar la zozobra

2.2.1 La observancia de los criterios de estabilidad no garantiza que el buque esté libre del riesgo
de zozobra, sean cuales fueren las circunstancias que se den, ni exime al capitdn de sus responsabi-
lidades. Por tanto, el capitan debe actuar con prudencia y buen sentido marinero teniendo en
cuenta la estacion del afio, las previsiones meteoroldgicas y la zona en que navegue el buque, y
tomando las medidas que aconsejen ias condiciones reinantes en cuanto a vetocidad y rumbo. Por
lo que respecta a la posibilidad de formacion de hielo, véase la Recomendacion a |os patrones de
buques pesqueros para mantener las condiciones marineras de sus naves cuando éstas estan
expuestas a la formacion de hielo (engelamiento) {resolucién A.269(VI11}).

2.2.2 Se comprabara gue la carga destinada a embargue puede estibarse de modo que se satisfa-
gan los criterios de estabilidad. Si es preciso se limitara la cantidad de carga para poder tomar el
agua de lastre necesaria.

2.2.3 Antes de comenzar un viaje se comprobara que la carga y los componentes de equipo de
dimensiones considerables se han estibado o trincado correctamente, de modo que quede redu-
cida al minimo la posibilidad de corrimiento longitudinal y transversal, ya en la mar, por efecto
de la aceleracién debida al balance y al cabeceo. La carga estibada en cubierta se dispondra con
miras a evitar toda obstruccion de las portas de desagle o de las &reas necesarias para que el agua
corra desde los puestos de estiba de tuberias hacia dichas portas.
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2.2.4 El buque, cuando esté dedicado a operaciones de remolque, no llevara cubertadas, si bien
cabra aceptar que lleve una cantidad limitada de carga debidamente afianzada, que no impida el
trabajo sin riesgos de los tripulantes en cubierta ni el funcionamiento normal del equpoc de
remolque.

2.2.5 En todas las condiciones operacionales se mantendra un francobordo minimo de 0,005 L
en la popa.

2.3 Curvas de estabilidad

Los métodos utilizados para calcular los brazos adrizantes se ajustaran a lo dispuesto en 2.8
y el grado de exactitud obtenido habra de resultar aceptable a la Administracion.

2.4 Comprobacién de que se observan los criterios de estabilidad

2.4.1 Para comprobar en general si se satisfacen los criterios de estabilidad se trazaran las curvas
de estabilidad correspondientes a las principales condiciones de carga previstas por el propietario
en relacion con las operaciones del buque.

2.4.2 Si el propietario del buque no facilita informacién suficientemente detallada acerca de las
mencionadas condiciones de carga, se realizaran los célculos correspondientes a las condiciones
normalizadas de carga indicadas en 2.9.

2.4.3 En todos los casos los célculos se basaran en las hipétesis indicadas en 2.10.

2.5 Criterios de estabilidad
2.56.1 Se recomiendan los siguientes criterios de estabilidad:

.1 El drea situada bajo la curva de brazos adrizantes {curva GZ) no sera inferior a
0,055 metros-radianes hasta un angulo de escora 8 = 30° ni inferior a 0,09 metros-
radianes hasta 8 = 40° o hasta el 4ngulo de inundacién, 6, *, si éste es de menos de
40°. Ademés, el 4rea situada bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) entre los
angulos de escora de 30° y 40°, o entre los dngulos de 30° y 8, si éste es de menos
de 40°, no ser4 inferior a 0,03 metros-radianes.

.2 El brazo adrizante GZ seré de 0,20 m como minimo para un angulo de escora igual o
superior a 30°.

.3 El brazo adrizante méximo se dard a un dngulo de escora preferiblemente superior a
30° pero nunca inferior a 25°,

4 Laaltura metacéntrica inicial GM, no serd inferior a 0,15 m.

2.5.2 Cuando las caracteristicas de un bugue hagan impracticable la observancia de lo dispuesto
en 2.5.1 se recomienda aplicar los siguientes criterios equivalentes:

.1 El 4rea situada bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) no ser4 inferior a
0,070 metros-radianes hasta un angulo de 15° cuando el brazo adrizante maximo (GZ)
corresponda a un dngulo de 15°, y de 0,055 metros-radianes hasta un angulo de 30°
cuando el brazo adrizante maximo (GZ) se dé a un 4ngulo igual o superior a 30°.

* 9, es el dngulo de escora expresado en grados al cual las aberturas de! casco, de la superestructura o de las
casetas, que no se puedan cerrar de modo que queden estancas a la intemperie se sumergen. En la aplicacion
de este criterio no es necesario considerar abiertas las pequefias aberturas por las cuales no pueda producirse

una inundacién progresiva.
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Cuando el brazo adrizante maximo (GZ) se dé a angulos de entre 15° y 30°, el 4rea
correspondiente situada bajo la curva de brazos adrizantes sera la siguiente:

0,065 + 0,001 (30° — 8,,,,,) metros-radianes®

.2 El dreasituada bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) entre los angulos de
escora de 30° y 40° o entre los dngulos de 30° y 84, si éste es de menos de 40°, no sera
inferior a 0,03 metros-radianes.

3 El brazo adrizante méaximo (GZ) sera de 0,20 m como minimo para un angulo de
escora igual o superior a 30°.

4  El brazo adrizante maximo (GZ) se dara a un dngulo de escora no inferior a 15°.

5 Laaltura metacéntrica transversal inicial (GM,,) no serd inferior 2 0,15 m.

2.5.3 Los criterios de estabilidad mencionados en 2.6.1 y 2.5.2 son valores minimos; no figuran
valores maximos recomendados. Es aconsejable evitar valores excesivos, ya que éstos podrian
originar aceleraciones posiblemente perjudiciales para el buque, 'a dotacion, el equipo y el
transporte de la carga en condiciones de seguridad.

2.5.4 Cuando el buque lleve instalados dispasitivos antibalance, la Administracién se cerciorara
de que, estando en funcionamiento esos dispositivos, se observan los criterios de estabilidad indi-
cadosen 2.5.1y 2.6.2.

2.56.,6 Hay una serie de factores, tales como vientos de través en bugues con mucha superficie
expuesta al viento, formacion de hielo, caracteristicas de balance, mares de popa, etc., que
afectan de modo adverso a la estabilidad, por o que se aconseja a la Administracion que fos tenga
en cuenta en la medida que juzgue necesaria.

2.6 Prueba de estabilidad

2.6.1 Concluida su construccion, el buque sera sometido a una prueba de estabilidad, y su
desplazamiento real y las coordenadas de su centro de gravedad se determinarén para la condicion
de buqgue vacio.

2.6.2 La Administracién podré permitir que respecto de un determinado buque se prescinda de
la prueba de estabilidad si se dispone de datos basicos proporcionados por tal prueba, realizada
con un buque gemelo.

2.6.3 Cuando se efectlien reformas que influyan en la condicién de buque vacio y en la posicion
del centro de gravedad, el buque serd sometido a nueva prueba de estabilidad y 10s datos corres-
pondientes a la condicion de bugue vacio se revisaran si a juicio de la Administracion esto es
necesario.

2.7 Informacién sobre estabilidad

2.7.1 El capitan recibird informacion que le permita determinar con facilidad y certidumbre la
estabilidad del bugue en diferentes condiciones de servicio. Se entregard a la Administracion un
duplicado de esta informacidn.

2.7.2 Lainformacion sobre estabilidad comprendera:
.1 Caracteristicas de estabilidad propias de las condiciones de carga tipicas.

.2 Informacién en forma de tablas o de diagramas que permitan al capitdn determinar la
estabilidad del buque y comprobar si ésta es suficiente en todas las condiciones de

* Bmax es el angulo de escora expresado en grados al cual la curva de brazos adrizantes alcanza su valor maximo.
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carga que no sean las indicadas en 2.4.1 6 2.4.2. Esta informacion incluird en particular
una curva o tabla que dé, en funcidén del calado vy el asiento, la altura metacéntrica
inicial GM,, requerida (o cualquier otro pardmetro de la estabilidad) para asegurar que
la estabilidad se ajuste a los criterios indicados en 2.6.1 6 2.5.2.

Informacién acerca del empleo correcto de los dispositivos antibalance que pueda
haber instalados en el buque.

Notas sobre las correcciones que proceda efectuar en la altura metacéntrica inicial GM,,
para tener en cuenta el efecto de las superficies libres de los liquidos.

2.8 Caélculo de las curvas de estabilidad

2.81

En estos célculos se dara por sentado que:

Las curvas hidrostaticas y las de estabilidad se prepararan respecto de las condiciones
de asiento de servicio teniendo en cuenta el cambio experimentado en el asiento debido
a la escora.

Los célculos tendran en cuenta el volumen hasta la cara superior del revestimiento de
cubierta.

2.8.2 En los cdlculos podran tenerse en cuenta las superestructuras, casetas, etc., que se indican
a continuacion:

112

N

Las superestructuras cerradas que cumplan con la Regla 3 10) b) del Convenio interna-
cional sobre lineas de carga, 1966.

La segunda planta de superestructuras cerradas analogas.

Las casetas de la cubierta de francobordo, siempre que satisfagan las condiciones
prescritas respecto de las superestructuras cerradas a que se hace referencia en .1.

Las casetas que satisfagan las condiciones precitadas pero que carezcan de una salida
adicional que dé a una cubierta situada mas arriba, no se tendran en cuenta; sin
embargo, toda abertura que haya en cubierta dentro de estas casetas se considerara
cerrada aun en los casos en que no existan medios de cierre.

Las casetas cuyas puertas no cumplan con lo prescrito en la Regla 12 del Convenio
internacional sobre lineas de carga, 1966, tampoco se tendrédn en cuenta; sin embargo,
toda abertura que haya en cubierta dentro de estas casetas se considerara cerrada si
sus medios de cierre cumplen con lo prescrito en las Reglas 15, 17 6 18 del citado
Convenio.

No se tendran en cuenta las casetas situadas en cubiertas que estén a mayor altura que
la cubierta de francobordo, pero las aberturas que haya dentro de ellas podran conside-
rarse cerradas.

Las superestructuras y casetas no consideradas cerradas podran tenerse en cuenta sin
embargo al realizar los cdlculos de estabilidad hasta el 4ngulo en que sus aberturas se
sumerjan. (A dicho angulo, la curva de estabilidad estatica mostrara uno o mas esca-
lones vy en los célculos ulteriores se considerara inexistente el espacio inundado.)

En los casos en que el bugue pueda hundirse a causa de una inundacién producida por
cualesquiera aberturas, la curva de estabilidad se interrumpird en el correspondiente
angulo de inundacion, y se considerard que el bugue ha perdido por completo su
estabilidad.
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Las pequefias aberturas, como las destinadas al paso de cables o de cadenas, aparejos
y anclas, asi como los orificios de imbornales, de descargas y de tuberias de aguas
sucias no se consideraran abiertas si se sumergen a un dngulo de escora superior

a 30°; si se sumergen a un dngulo de escora igual o inferior a 30° tales aberturas se
supondran abiertas si la Administracion considera que pueden ser causa de inundacion
importante.

2.8.3 La altura metacéntrica inicial y las curvas de estabilidad se corregiran en cuanto al efecto
de las superficies libres de los liquidos de los tanques, en todas las condiciones de carga, de
conformidad con las hipotesis siguientes:

N

Al determinar el efecto de los liquidos sobre la estabilidad a todos los &ngulos de incli-
nacion, entre los tanques que habra que tener en cuenta figuraran los tanques aislados o
las combinaciones de tanques asignados a cada clase de liquido {comprendidos los de
agua de lastre) que, de acuerdo con las condiciones de servicio, puedan tener superficies
fibres simultaneamente.

Para determinar esta correccidn en cuanto a las superficies fibres los tanques que se
supongan parcialmente llenos seran los que den el mayor momento de superficie libre,
M; . a una inclinacion de 30°, cuando vayan llenos al 50 por 100 de su capacidad.
Otra solucion consistird en aplicar los efectos reales de las superficies libres de los
liquidos, a condicién de que los métodos de célculo sean aceptables para la Adminis-
tracién.

El valor My para cada tangue puede deducirse de la formula siguiente:
M, = vbyky/3

donde:

M;, = momento de superficie libre a cualquier dngulo de inclinacion en tone-
idmetros,

v = capacidad total del tanque en metros cubicos,

b = manga maxima del tanque en metros,

v = peso especifico del liquido del tanque, en toneladas por metro cubico,
& = th = coeficiente de blogue del tangue,

h = altura maxima del tanque, en metros,

[ = eslora maxima del tanque en metros,

k = coeficiente adimensional, que se determinaré con la tabla dada a conti-
nuacién segn la relacion b/h. Los valores intermedios se determinan
por interpolacion (lineal o gréfica).

No es preciso incluir en los cdiculos los tanques pequefios que satisfagan ta condicion
expresada a continuacion, empleando el valor k que corresponde a una inclinacion de
30°:

vbyky/§ <0,01A in
donde:

A, = desplazamiento minimo del buque, en toneladas métricas

No se tendrdn en cuenta en los cdlculos los residuos de liquidos que habitualmente
quedan en los tanques vacios.
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2.9 Condiciones de carga

Las condiciones normalizadas de carga a que se hace referencia en 2.4.2 seran las siguientes:

A

.5

Buque en la condicion de salida de puerto en plena carga, distribuida bajo cubierta y
también llevada como cubertada de posicién y peso especificados, con todas sus provi-
siones y todo su combustible y halldndose en las peores condiciones de servicio en que
se satisfagan todos los criterios de estabilidad pertinentes.

Buque en la condicidn de llegada a puerto en plena carga, tal como se indicaen .1, pero
con sélo el 10 por 100 de provisiones y combustible.

Bugue en la condicion de salida de puerto estando en lastre y sin carga, pero con todas
sus provisiones y su combustible.

Buqgue en la condicién de llegada a puerto en lastre, sin carga y quedandole el
10 por 100 de provisiones y combustible.

Buque en las peores condiciones operacionales previstas.

2.10 Hip6tesis para el célculo de las condiciones de carga

Las hip6tesis en las que basar el cdlculo de las condiciones de carga serén las siguientes:

A

Si el buque esta provisto de tanques de carga, se modificardn las condiciones de plena
carga indicadas en 2.9.1 y 2.9.2 suponiendo en primer lugar gue los tanques de carga
estan llenos y a continuacion gue estan vacios.

Si en alguna condicién de carga es necesario lastrar el bugue con agua, se realizaran
célculos adicionales para trazar los diagramas correspondientes teniendo en cuenta el
agua de lastre, de la cual se indicardn en la informacidn relativa a la estabilidad la canti-
dad y la posicion.

Siempre que se transporte carga como cubertada se supondra un peso de estiba que se
ajuste a la realidad, indicandose en la informacion relativa a estabilidad ese peso, la
altura de la carga y su centro de gravedad.

Cuando se transporten tuberfas en cubierta, se supondréd que dentro de ellas y en sus
inmediaciones hay agua acumulada en cantidad equivalente a un determinado por-
centaje del volumen neto de la carga de tuberias. Se considerard que el volumen neto es
igual al volumen interior de las tuberias més el volumen gue media entre ellas. El
mencionado porcentaje serd de 30 si el francobordo a media eslora es igual o inferior a
0,015 L, y de 10 si dicho francobordo es igual o superior a 0,03 L. Para los valores
intermedios del francobordo a media eslora, el porcentaje podra determinarse por inter-
polacion lineal. En la determinacién de la cantidad de agua acumulada la Administra-
ciobn podra tener en cuenta el arrufo positivo o negativo que haya a popa, el asiento real
y la zona de operaciones.

3 COMPARTIMENTADO Y ESTABILIDAD DESPUES DE AVERIA

3.1 Generalidades

Considerando como condiciones iniciales previas a la inundacion las condiciones normali-
zadas de carga a que se hace referenciaen 2.9 y 2,10y las hip6tesis de averia dadas en 3.2,.el
buque se ajustaré a los criterios relativos a la estabilidad después de averia indicados en 3.3.

3.2 Hipotesis de averia

3.2.1 Se supondré que la averia ocurre en cualguier punto de la eslora del buque entre mampa-
ros transversales estancos.
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3.2.2 Se supondra gque la extension vertical de la averia comienza en la parte inferior de la
cubierta de carga, o0 en la continuacién de ésta, en todo el puntal del buque.

3.2.3 Se supondra que la extension transversal de la averia es de 760 mm, medida hacia el inte-
rior del bugue desde el costado, perpendicularmente al eje longitudinal, al nivel de la flotacion en
carga de verano,

3.2.4 Un mamparo transversal estanco que se extienda desde el costado del buque hacia el
interior en una distancia igual o superior a 760 mm al nivel de la flotacién en carga de verano, y
gue se una a mamparos longitudinales estancos, podra considerarse como mamparo transversal
estanco a los efectos del cdlculo de averias.

3.2.5 Sien la extensidn supuesta de la averia hay tuberias, conductos o tuneles, se adoptaran las
medidas necesarias para impedir que por ellos pueda llegar la inundacidn progresiva a comparti-
mientos distintos de los que, en los célculos correspondientes a cada caso de averia, se haya
supuesto que son inundables.

3.2.6 Si una averia de dimensiones menores que las indicadas en 3.2.2 y/o 3.2.3 origina condi-
ciones peores, tales dimensiones se tomaran como hipotesis,

3.2.7 Cuando un mamparo transversal estanco quede comprendido dentro de la extension trans-
versal de la supuesta averfa y presente una bayoneta de mas de 3,05 m en la zona de un doble
fondo o de un tanque lateral, el doble fondo o los tanques laterales adyacentes a la parte del
mamparo transversal estanco que presenta la bayoneta se considerardn como inundados simulta-
neamente.

3.3 Criterios relativos a la estabilidad después de averia

3.3.1 Considerados el incremento de carena, la escora y el asiento, la flotacién final deberd
situarse por debajo del borde inferior de toda abertura por la que pueda producirse inundacion
progresiva. Entre esas aberturas se cuentan los conductos de aire y las que pueden cerrarse con
puertas estancas a la intemperie o tapas de escotilla; pueden no figurar entre ellas las aberturas
que se cierran con tapas de registro estancas y portillos sin brazola estancos, pequefias tapas-de
escotilla estancas de tanques de carga que mantienen la firme integridad de la cubierta, puertas de
caorredera estancas telemandadas y portillos de tipo fijo.

3.3.2 En la fase final de inundacién, el angulo de escora debido a la inundacidn asimétrica no
deberd exceder de 15°. Este dngulo podré llegar a ser de 17° si no se produce inmersion de la
cubierta. '

3.3.3 Seexaminara la estabilidad que haya en la fase final de inundacidn y se considerara que es
suficiente si la curva de brazos adrizantes tiene como minimo una amplitud de 20° més alld de la
posicion de equilibrio, con un brazo adrizante residual méaximo de por lo menos 100 mm dentro
de esta amplitud. Las aberturas no protegidas no deberdn quedar sumergidas a un dngulo de
escora que esté dentro del margen minimo prescrito para la estabilidad residual, a menos gue el
espacio de gue se trate haya quedado incluido como inundable en los célculos relativos a la esta-
bilidad después de averia. Dentro de este margen podra permitirse la inmersion de cualesquiera de
las aberturas indicadas en 3.3.1 y de cualesguiera otras que puedan cerrarse de manera estanca a
la intemperie.

3.3.4 La Administracién se cerciorara de que la estabilidad es suficiente durante las fases inter-
medias de inundacian.

3.4 Hip6tesis para el cédlculo de |a estabilidad después de averia

3.4.1 El cumplimiento de lo dispuesto en 3.3 se confirmara mediante célculos en los que se
tengan en cuenta las caracteristicas de proyecto del buque, la disposicion, la configuracién y la
permeabilidad de los compartimientos averiados y la distribucion, los pesos especificos y el efecto
de las superficies libres de los liquidos.
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3.4.2 La permeabilidad de los compartimientos que se supongan averiados serd la siguiente:

Espacios Permeabilidad
Asignados a pertrechos 60
Ocupados como alojamientos 95
Ocupados por maquinaria 8b
Espacios perdidos 95
Destinados a carga seca 95

La permeabilidad de los tanques estard en consonancia con la cantidad de liquido transportado,
tal como se indica en las condiciones de carga a las que se hace referencia en 3.1, v, en el caso de
tanques vacios, se supondra que no es inferior a 95.

3.4.3 Se calculard el efecto de superficie libre a un angulo de escora de 5° respecto de cada
compartimiento, o bien el efecto de!l liquido libre de un tanque en toda la amplitud del brazo
adrizante residual en la que éste sea positivo, evaluando el corrimiento de liquidos mediante el
cdlculo del momento de transferencia.

3.4.4 Se supondra una superficie libre respecto de cada tipo de consumo liquido para al menos
un par de tanques transversales o un solo tanque central. E} tanque o los tanques considerados
serén aguéllos en gue sea mayor el efecto de superficie libre.

3.4.5 Otra solucion serd utilizar el efecto de superficie libre real a condicion de que los métodos
de cdlculo sean aceptados por la Administracion.

4  INSTALACIONES DE MAQUINAS E INSTALACIONES ELECTRICAS

El bugue cumplird con lo dispuesto respecto de los buques de carga en las PartesC, Dy E
del Capitulo -1 de las enmiendas de 1981 al Convenio.

5 PREVENCION DE INCENDIOS

E! buque cumplird con to dispuesto respecto de los bugues de carga en el Capitulo 11-2 de las
enmiendas de 1981 al Convenio.

6 DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO

El bugue cumplira con lo dispuesto respecto de los buques de carga en el Capitulo 111*,
revisado, del Convenio.

7  RADIOCOMUNICACIONES

El bugue cumplird con lo dispuesto respecto de los bugues de carga en el Capitulo |V del
Convenio, en su forma modificada por las enmiendas de 1981 al mismo.

* Las disposiciones del Capitulo 1 revisado serén aplicables cuando las apruebe el Comité de Seguridad
Maritima.
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