SOLAS: CONVENIO INTERNACIONAL
PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974

De todos los convenios internacional es que se ocupan de la seguridad
maritima, é més importante es & Convenio internaciona parala seguridad
de lavidahumanaen & mar (SOLAS).

Es también uno de los més antiguos, habiéndose adoptado la
primera version del mismo en una conferencia celebrada en Londres en
1914.

Desde entonces ha habido otros cuatro convenios SOLAS:
segundo fue adoptado en 1929 y entrd en vigor en 1933; € tercero se
adoptd en 1948 y entr6 en vigor en 1952; e cuarto fue adoptado (bgjo los
auspicios de laOMI) en 1960 y entré en vigor en 1965; mientras que la
version actual se aprob6 en 1974 y entrd en vigor en 1980.

En los convenios SOLAS se ha prestado atencion a muchos
aspectos de la seguridad en & mar. Laversion de 1914, por gemplo,
incluia capitul os sobre seguridad de la navegacion, construccion,
radiotelegrafia, dispositivos de salvamento y prevencion de incendios.
Estos temas todavia siguen figurando como capitulos separados en la
verson de 1974.

El Convenio de 1914, como € titulo del mismo indica, trataba
primordialmente de la seguridad de la vida humana. El periodo de fines
del sglo XIX y principios dd XX fue e de mayor auge en & transporte de
pasagjeros por mar, ya gque no existian aviones y todavia tenia lugar, en gran
escaa, la emigracion de Europa alas Américas y a otras partes del mundo.
Por lo tanto, los buques de pasgje representaban un medio de locomocion
mucho més comun de |o que es hoy Y, frecuentemente, |os accidentes se
traducian en gran pérdida de vidas. Durante dicho periodo, la media anua
de victimas a resultas de los accidentes sufridos solamente por buques
britanicos era de entre 700 y 800.

El suceso que condujo ala convocatoria de la Conferencia
internacional de seguridad maritima de 1914 (SOLAS) fue & hundimiento
del transatlantico Titanic, de la compafiia White Sar, durante su vige
inaugura en abril de 1912. Més de 1 500 personas perecieron, entre
pasgerosy tripulacion, y € desastre planted tantas interrogantes acerca de
las normas de seguridad vigentes ala sazén que € Gobierno del Reino
Unido propuso la celebracion de una conferencia internacional para
elaborar nuevos regamentos. A la Conferencia asistieron representantes
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de 13 paises, y d Convenio SOLAS, fruto de la misma, fue adoptado e 20
de enero de 1914.

Este Convenio introdujo nuevas prescripciones internacionales que
trataban de la seguridad de la navegacion de todos los buques mercantes,
la provision de mamparos estancos resistentes a fuego; dispositivos de
salvamento y dispositivos de prevencidn y extincion de incendios en
buques de pasgje. Otras prescripciones trataban de lainstalacion de
equipo de radiotel egrafia en los buques que transportasen mas de 50
personas (véase € capitulo V) (s 1os mensgjes de socorro del Titanic no
hubieran sido captados por otros buques, la pérdida de vidas hubiera sido
probablemente todavia mayor). La Conferencia acordé también establecer
un servicio de vigilanciade hielos en @ Atlantico Norte.

Seteniae propésito de que € Convenio entraraen vigor en julio
de 1915, pero para entonces habia estallado la Primera Guerra Mundia y
no pudo hacerse. Si bien muchas de sus d sposiciones fueron adoptadas
por diversas naciones.

En 1927, sin embargo, se formularon propuestas para la
celebracion de otra conferencia, que tuvo lugar en Londres en 1929. Esta
vez acudieron ala misma representantes de 18 paises. La Conferencia
adoptd un nuevo Convenio SOLAS que basicamente se amoldaba a
mismo modelo de la verson de 1914, pero incluia varias reglas nuevas.
Entr6 en vigor en 1933.

Uno de los dos anexos del Convenio tenia por objeto revisar la
reglamentacién internaciona para prevenir los abordajes (Reglamento de
Abordgjes).

Para 1948, |os adelantos técnicos habian hecho que € Convenio de
1929 quedara anticuado y, una vez més, e Reino Unido fue € pais
anfitrion de una conferencia internaciona en la que se adopto € tercer
Convenio SOLAS. Este Convenio siguié lamodaidad ya establecida,
pero en su ambito quedaba comprendida una mayor gama de buquesy era
consi derablemente mas detallado.

Introducia mejoras importantes en cuestiones como €
compartimentado estanco en los buques de pasgje; normas de estabilidad;
mantenimiento de servicios esenciales en caso de emergencia; proteccion
estructura contra incendios, incluidos tres métodos alternativos de
compartimentado por medio de mamparos resistentes a fuego, y troncos
para proteger las escaleras principales. Seintrodujo un certificado
internacional de seguridad del equipo para bugues de carga de arqueo
bruto igua o superior a 500 toneladas, indicacidn de la creciente
importancia de los buques de carga en relacion con los de pasgje, que ya
empezaban a verse afectados por la competencia de la aviacion.

Se revisaron también e Reglamento de Abordajesy las reglas
relativas ala seguridad de la navegacion, y se actualizaron los servicios de
meteorologiay de lavigilancia de higlos. Se incluy6 un capitulo separado
que trataba del transporte de grano y de mercancias peligrosas, incluidos
los explosivos. Los adelantos en |as radiocomunicaciones habian sido
considerables desde 1929, hecho que se tuvo en cuentaen e Convenio de
1948 (e titulo del correspondiente capitulo hacia referencia especificaala
radiotelefonia, ademas de a laradiotelegrafia).
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El afio 1948 fue particularmente significativo, ya que una
conferencia celebrada en Ginebra bajo los auspicios de las Naciones
Unidas adopt6 e Convenio condtitutivo de la Organizacion Maritima
Internaciond (OMI), llamada en aquel tiempo Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental (OCMI).

El Convenio SOLAS 1948 reconocia que la creacion de esta nueva
Organizacion significaba que, por vez primera, habia un érgano
internacional permanente con competencia para aprobar legidacion
respecto de todos |os asuntos rel acionados con la seguridad maritima
Inicialmente se tenia intencion de mantener e Convenio actuaizado
mediante la adopcion periddica de enmiendas bagjo los auspicios de la
OMI, pero resultd que las ratificaciones necesarias para la entrada en vigor
del Convenio congtitutivo de la OMI llevaron tanto tiempo que la primera
reunion de la nueva organizacion no se celebro hasta 1959. Por
consiguiente, se decidio que més bien que enmendar & Convenio de 1948
seria preferible adoptar un instrumento enteramente nuevo: € cuarto
Convenio SOLAS.

CONVENIO SOLAS 1960

La Conferencia de Seguridad Maritima de 1960, a la que asistieron delegados de 55
paises, 21 mas que a la de 1948, fue la primera celebrada por la OMI. Si bien solo habian
transcurrido 12 afios desde la aprobacién de Udltimo Convenio SOLAS, d ritmo de la
evolucion técnica iba acderdndose, y @ Convenio SOLAS 1960 fue objeto de numerosas
mejoras en este sentido.

Igual que & anterior, d nuevo Convenio incorporaba disposiciones relativas a la
supervision, incluidas prescripciones para diversos reconocimientos y certificados de los
bugues de carga de arqueo bruto igua o superior a 300 toneladas dedicados a viges
internacionales y para que los Gobiernos investigaran siniestros cuando consideraran que €ello
podria contribuir a determinar los cambios necesarios en las reglas y facilitasen a la OMI la
informacion pertinente.

Muchas medidas de seguridad que anteriormente habian sido aplicables solamente a
los buques de pasgje se hicieron extensivas a los buques de carga, especiamente las relativas a
la fuente de energia eléctrica y a adumbrado de emergencia, asi como la prevencion de
incendios. Las prescripciones relativas a las radiocomunicaciones se revisaron de nuevo, y en
e capitulo que trata de los dispositivos de salvamento se dispuso [0 necesario para que los
buques llevaran basas salvavidas, las cuaes se habian perfeccionado hasta tal punto que, en
algunos casos, podian sudtituir parciamente a los botes savavidas.

Se revisaron asmismo las reglas sobre construccion y la prevencidon de incendios, asi
como las correspondientes a transporte de grano y de mercancias peligrosas. En @ dltimo
capitulo se eshozaban prescripciones aplicables a los buques nucleares, que en 1960 parecia
que iban a adquirir importancia en los afios venideros.

Al igua que en 1929 y 1948, € Reglamento de Abordajes revisado pasd a condituir
un Anexo del Convenio.

Por dltimo, la Conferencia aprobd unas 56 resoluciones, muchas de las cuales instaban
a la OMI aredizar estudios, recopilar y distribuir informacion, o adoptar otras medidas. Estas
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incluian, por egemplo, una peticion para que la OMI eaborase un codigo internaciona
unificado aplicable a transporte de mercancias peligrosas;, resolucion que tuvo como
resultado, cinco afios después, la aprobacion del Cédigo maritimo internacional de mercancias
peligrosas.

La Conferencia de Seguridad Maritima de 1960 determinaria gran parte de la labor
técnica de la OMI durante los proximos afios. Inicidmente se habia pensado mantener
actuaizado d Convenio SOLAS de 1960 mediante enmiendas cuando entrara en vigor (hecho
gue ocurrié en 1965). La primera serie de enmiendas fue aprobada en 1966, y a partir de
entonces hubo periddicamente otras. Su contenido se resume a continuacion:

1966: enmiendas d capitulo Il, que tratan de las medidas especidles de seguridad
contraincendios en los buques de pasgje.

1967: aprobacion de seis enmiendas que tratan de medidas de seguridad contra
incendios y de dispositivos de savamento en determinados buques tanque y
bugues de carga; radiotelefonia en ondas métricas (VHF) en zonas de gran
densdad de tr&fico; embarcaciones de carécter innovador; y reparacion,
transformacion y equipamiento de buques.

1968: introduccidon de nuevas prescripciones en € capitulo V relativas a los aparatos
nauticos de a bordo, a empleo de piloto automéico y a las publicaciones
nauticas que deben llevarse a bordo.

1969: aprobacion de diversas enmiendas relativas a cuestiones como equipos de
bomberos y equipo individua en los buques de carga; especificaciones de los
aros sdvavidas y los chaecos sdvavidas, instalaciones radioeléctricas y
aparatos nauticos de a bordo.

1971: enmienda de reglas relativas a radiotelegrafia y radiotelefonia y a organizacion
dd tréfico maritimo.

1973. reglas rdativas a dispostivos de sadvamento; servicios de escucha
radiotelegréfica; escalas de préactico y escaas mecénicas. La enmienda
principa consistié en una revison completa del capitulo VI, que trata dd
transporte de grano.

Desafortunadamente, se hizo cada vez més evidente, a medida que transcurrian los
anos, que esta labor, basada en las lecciones derivadas de los grandes desastres, para mantener
el Convenio SOLAS a la altura de los adelantos técnicos estaba destinada a fracasar, debido a
carécter del procedimiento de enmienda adoptado en la Conferencia de 1960. Ta
procedimiento estipulaba que las enmiendas entrarian en vigor 12 meses después de haber sido
aceptadas por dos tercios de las Partes Contratantes del Convenio matriz.

Este procedimiento habia sido completamente satisfactorio anteriormente, cuando la
mayoria de los tratados internacionales eran ratificados por un nimero de paises relativamente
pequefio. Pero durante la década de 1960 € nimero de Miembros de las Naciones Unidas y
de organismos internacionales como la OMI estaba aumentando rapidamente. Mas y més
paises habian conseguido la independencia, y muchos de elos pronto empezaron a congtituir
sus flotas mercantes. El nimero de Pates en e Convenio SOLAS crecio
ininterrumpidamente, con lo que € ndmero de ratificaciones necesarias para lograr los dos
tercios que hecian fdta para la entrada en vigor de las enmiendas a Convenio SOLAS
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aumentaba paralelamente. Estaba claro que estas enmiendas tardarian tanto en convertirse en
legidacion internaciona que, antes de que eso ocurriera, ya habrian quedado desfasadas.

Como resultado de dlo, la OMI decidi6 introducir un nuevo Convenio SOLAS que no
solo incorporase todas la enmiendas a Convenio de 1960 aprobadas hasta entonces, sino que
incluyese también un nuevo procedimiento que permitiera que las enmiendas que se hiciesen
en o sucesivo entraran en vigor en un periodo de tiempo razonable.

CONVENIO SOLAS 1974

La Conferencia de Seguridad Maritima de 1974 se celebr6 en Londres del 21 de
octubre a 1 de noviembre con la asistencia de representantes de 71 paises. El Convenio que
se adoptd es la verson que esta actuamente en vigor, y es improbable que sea sustituido por
un nuevo instrumento, debido a nuevo procedimiento técito de enmienda que figura en €
articulo VIII.

Aceptacion tacita

Como ya se ha explicado, & procedimiento de enmienda previsto en € Convenio de
1960 edtipulaba que una enmienda sdlo entraria en vigor cuando hubiera sido aceptada por dos
tercios de los Gobiernos Contratantes. Por consiguiente, exigia a los Gobiernos Contratantes
tomar medidas positivas para la aceptacion de la enmienda.  Por regla genera, esto significaba
gue la aceptacién se veia retrasada hasta que se promulgara la necesaria legidacion nacional, y
los gobiernos no sempre atribuian un ato grado de prioridad a examen de la misma,
especidmente si e ritmo de aceptacion por otros Estados era lento.

El Convenio de 1974 trata de resolver este problema invirtiendo, de hecho, € proceso,
pues parte de la hipétesis de que los gobiernos estan a favor de la enmienda a menos que
tomen medidas positivas para dar a conocer sus objeciones.

El articulo VIII determina que las enmiendas a los capitulos Il a VIII del Anexo -en
gue figuran las disposiciones técnicas del Convenio- se consideraran aceptadas transcurrido un
plazo de dos afios (0 d término de un plazo diferente fijado en é momento de la aprobacidn) a
menos que sean rechazadas, dentro de un periodo especificado, por un tercio de los Gobiernos
Contratantes 0 por un nimero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas
representen como minimo e 50% del tonelgje bruto de la flota mercante mundial.

El articulo contiene otras disposiciones para la entrada en vigor de las enmiendas,
incluido & procedimiento de aceptacion expresa, pero en la préctica € procedimiento de
aceptacion tacita descrito anteriormente constituye € método mas rdpido y eficaz de asegurar
la entrada en vigor de las enmiendas a Anexo técnico (no referidas a capitulo 1) y es € que se
utiliza ahora invariablemente.

Anexo
Capitulo |: Disposiciones gener ales

La més importante de éstas se refiere a reconocimiento de los diversos tipos de
bugques y a la expedicion de documentos que acreditan que €& buque se gusta a las
prescripciones del Convenio.

Las prescripciones aplicables a los buques de pasge incluyen un reconocimiento antes
de que @ buque entre en servicio, un reconocimiento periédico (en la mayoria de los casos una

vez cada 12 meses) y los reconocimientos adicionales que convenga. Tratdndose de buques de
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carga y todo € reconocimiento inicid, € buque sera objeto de:  un reconocimiento biena por
lo que respecta a los dispositivos savavidas y demas equipo; un reconocimiento anua por lo
gue respecta a la instalacion radiodéctrica; y, en lo que se refiere a casco, la maquinariay €
equipo, un reconocimiento con la periodicidad que la Administracion estime oportuno, a fin de
garantizar que el estado del bugue es en todos |os aspectos satisfactorio.

La regla 12 del capitulo | enumera los diversos certificados que han de ser expedidos
por e Estado de abanderamiento como prueba de que un bugque ha sido inspeccionado y
cumple las prescripciones del Convenio. Los certificados se refieren a la seguridad de los
buques de pasge, la seguridad de construccion de los buques de carga, € equipo de seguridad
de los buques de carga, la seguridad radiotelegréfica de los buques de carga y la seguridad
radiotelefonica de los buques de carga, respectivamente. Hay también un certificado de
exencion que se expide cuando € Estado de abanderamiento concede una exencién de
cumplimiento de determinadas prescripciones.

Los procedimientos de supervison estipulados en la regla 19 de este cagpitulo van
destinados principadmente a permitir a los funcionarios del Estado rector del puerto asegurarse
de que los bugques extranjeros que hagan escala en sus puertos lleven a bordo certificados
vdidos. En la mayoria de los casos, la existencia a bordo de certificados véidos es prueba
suficiente de que € buque de que se trate cumple con lo prescrito en @ Convenio.

El funcionario de Estado rector del puerto esta facultado para tomar otras medidas s
hay claros indicios para sospechar que € estado del bugue o de su equipo no corresponde en lo
esencia alos pormenores de alguno de los certificados.

El funcionario puede adoptar medidas para garantizar que € buque no salga de puerto
hasta que pueda hacerse a la mar sin peligro para los pasgjeros, la tripulacion o para € propio
bugue. Cuando se tomen medidas de esta indole, deberd informarse a Estado de
abanderamiento de las circunstancias, y se pondra también en conocimiento de la OMI lo
ocurrido.

Capitulos!l-1y I1-2

Este capitulo incluye una serie de cambios importantes con respecto a la versiéon de
1960, especidmente en e ambito de la seguridad contra incendios, y la Conferencia de 1974
estimé que era necesario dividir e capitulo en dos secciones. Los puntos principaes de estos
capitulos son los siguientes:

Capitulo I1-1: Construccién - compartimentado y estabilidad, instalaciones de maquinas
einstalaciones eléctricas

La subdivisén de los buques de pasge en compartimientos estancos ha de estar
concebida de modo que, después de una supuesta averia en e casco del buque, éste
permanezca a flote en posicion de equilibrio. En este capitulo también se egtipulan
prescripciones relativas a la integridad de estanquidad y a la disposicion del circuito de
achique en los bugues de pasgje.

El grado de compartimentado -medido por la distancia méxima permisible entre dos
mamparos adyacentes- varia con la edora del buque y €@ servicio a que esté destinado. El
grado mas elevado de compartimentado es aplicable a los bugques de mayor edora destinados
principamente a transporte de pasgjeros.
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Las prescripciones relativas a instalaciones de maguinas y a instalaciones eléctricas
tienen por objeto asegurar que los servicios esenciales para la seguridad del buque, de los
pasgerosy de latripulacidn sean mantenidos en diversas situaciones de emergencia.

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

Los sniestros debidos a incendios sufridos por los buques de pasge a principios de la
década de 1960 pusieron de relieve la necesidad de mejorar las disposiciones sobre prevencion
de incendios del Convenio de 1960, y asi en 1966 y 1967 la Asamblea de la OMI aprobd
enmiendas a efecto. Estas y otras enmiendas, especidmente las disposiciones
pormenorizadas de seguridad contra incendios en los buques de pasge, buques tanque y
bugues de carga combinada, han sido incorporadas a este capitulo, incluidas las prescripciones
relativas a los sistemas de gas inerte en los bugues tanque.

Estas disposiciones se basan en |os principios siguientes:

A Divison del buque en zonas principaes y verticdes mediante mamparos limite
gue ofrezcan unaresistenciatérmicay estructural.

2 Separacion entre los espacios de adojamiento y € resto dd bugue mediante
mamparos limite que ofrezcan unaresistenciatérmicay estructural.

3 Uso restringido de materiales combustibles.

4 Deteccidn de cuaquier incendio en la zona en que se origine.

5 Contencion y extincidn de cualquier incendio en € espacio en que se origine.

.6 Proteccion de los medios de evacuacion y de los de acceso a posiciones para

combatir los incendios.

7 Pronta disponibilidad de los dispositivos extintores de incendios.

.8 Reduccion a minimo del riesgo de inflamacion de los gases de la carga.
Capitulo I11: Dispositivos de salvamento

El capitulo 11 del origina se dividia en tres partes.

La parte A, que es aplicable a todos los buques, describe los dispositivos segin su tipo,
su equipo, las especificaciones de construccion, los métodos para determinar su capacidad y
las disposiciones relativas a mantenimiento y  disponibilidad. Describe  también  los
procedimientos de emergencia y los ejercicios periodicos. Las Pates B y C contienen

prescripciones complementarias aplicables a los buques de pasge y a los de carga,
respectivamente.
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Capitulo 1V: Radiotelegrafiay radiotelefonia
Este capitulo se divide en cuatro partes.

La parte A prescribe € tipo de instalaciones radioeléctricas que han de llevarse a
bordo, y la parte B las prescripciones operacionales relativas a los servicios de escucha; en la
pate C se detallan las prescripciones técnicas. Esta Ultima parte incluye disposiciones
técnicas relativas a los radiogoniometros y a las instalaciones radiotelegréficas para botes
salvavidas a motor, junto con las correspondientes a aparato radioeléctrico portatil para
embarcaciones de supervivencia

Las obligaciones dd oficid radiotdlegrafista respecto de las anotaciones obligatorias
en € registro radioel éctrico quedan consignadas en la parte D.

Este capitulo estd estrechamente relacionado con e Reglamento de
Radiocomunicaciones de la Unién Internacional de Telecomunicaciones.

Capitulo V: Seguridad dela navegacion

Las disposiciones de este capitulo son principamente de carécter operaciona vy
aplicables a todos los buques en la redizacion de cudquier vigie Esto contrasta con €
Convenio considerado en su totalidad, que solo es aplicable a los buques de cierto tamafio
dedicados a viges internacionales.

Los temas de que se ocupa este capitulo incluyen € mantenimiento de servicios
meteorologicos para todos los buques, € servicio de vigilancia de hidos, la organizacion de
trafico maritimo y la provision de servicios de busqueda 'y savamento.

En este capitulo se edipula asmismo la obligacion genera de los Gobiernos
Contratantes de adoptar medidas que garanticen que, desde @ punto de vista de la seguridad,
todos los buques lleven dotacion suficiente y competente.

Figuran también en @ prescripciones relativas a la instalacion de radar y de otras
ayudas ala navegacion.

Capitulo VI: Transporte de grano

El transporte de grano tiene como caracteristica inherente € corrimiento de este tipo
de carga, y su efecto en la estabilidad del bugque puede ser desastroso. Por consiguiente, e
Convenio SOLAS contiene disposiciones sobre estiba, enrasado y sujecion de la carga.

En d Convenio de 1974 este capitulo fue objeto de enmiendas radicales, a raiz de
amplios estudios y pruebas realizados después de que apareciera la version de 1960. Este
capitulo fue aprobado también por la Asamblea de la OMI como resolucion A.264(VIII) en
1973, ingténdose a los gobiernos a que aplicaran sus disposiciones en sudtitucion de capitulo
de laversion de 1960.

En dicho Convenio se consideran los bugues construidos especidmente para €
transporte de grano, y se especifica un méodo para cacular e momento de escora
desfavorable debido a corrimiento de la carga en los buques que transportan grano a granel.
Cada buque debe llevar un documento de autorizacion, datos de estabilidad de la carga de
grano y los planos de carga correspondientes.
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Capitulo VII: Transporte de mercancias peligrosas

Este capitulo prescribe la clasificacion, embage/envase, marcado y edtiba de las
sustancias pdigrosas transportadas en bultos. El capitulo no es aplicable a las sustancias
transportadas a granel en buques construidos especialmente a efecto.

Las disposiciones sobre clasficacion se gustan d méodo utilizado por las Naciones
Unidas para todas las modalidades de transporte, aunque las disposiciones de la OMI son més
rigurosas.

Se exige a los Gobiernos Contratantes que publiquen o hagan publicar instrucciones
detalladas relativas al transporte de mercancias peligrosas y, a este efecto, la OMI aprob6 en
1965 d Cddigo maritimo internaciona de mercancias peligrosas. Desde hace muchos afios se
viene actudizando periddicamente para incluir nuevas sustancias y complementar o revisar las
disposiciones existentes a fin de mantenerse a compés de |os adelantos.

Capitulo VIII: Buquesnucleares

S6lo se especifican  prescripciones  bésicas complementadas por  diversas
recomendaciones que figuran en un documento adjunto a Acta find de la Conferencia
de 1974 sobre € Convenio SOLAS. Estas recomendaciones han sido ahora sustituidas por €
Codigo de seguridad para buques mercantes nucleares y por las Recomendaciones sobre la
utilizacion de puertos por 1os buques mercantes nucleares.

Reglamento de Abordajes

Un tema que no se discutio en la Conferencia SOLAS 1974 fue la revisén de
Reglamento de Abordajes, que habia figurado en € orden del dia de todas las conferencias de
seguridad maritima anteriores. La razon de dlo fue la decisién tomada algunos afios antes, en
el sentido de que @ Reglamento de Abordgjes no figurase ya como agpéndice del Convenio
SOLAS, sino que pasara a ser un instrumento internacional separado.

El Convenio sobre € Reglamento internacional para prevenir los abordges fue
adoptado por una conferencia de la OMI en 1972, y entr6 en vigor en 1977. Es sgnificativo
que este Convenio, ad igud que € SOLAS, también incorpore un procedimiento de
"aceptacion técita'.

PROTOCOLO DE 1978 RELATIVO AL SOLAS

Las prescripciones para la entrada en vigor del Convenio SOLAS -aceptacion por 25
Estados cuyas flotas mercantes combinadas representen no menos del 50% del tonelgje bruto
de la marina mercante mundia- significaban que habrian de transcurrir varios afios antes de
gue & Convenio entrase en vigor, lo cud sucedio findmente & 25 de mayo de 1980.

Entretanto, una serie de accidentes sufridos por buques petroleros en e invierno de
1976-77 hizo que se inddiera todavia més en la adopcion de otras medidas a nivel
internacional. Como consecuencia de €lo, a principios de 1978 la OMI convocd una
conferencia internacional sobre la seguridad de los buques tanque y prevencién de la
contaminacion, en la cua se gprobaron modificaciones importantes ad SOLAS, asi como al
Convenio internaciona para prevenir la contaminacion por los buques (MARPOL), 1973.

Dado que & Convenio SOLAS 1974 no habia entrado en vigor, resulté imposble
enmendarlo. En lugar de dlo, la Conferencia decidi6 adoptar un protocolo que entrase en
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vigor seis meses después de que lo ratificaran 15 Estados cuyas flotas mercantes combinadas
representaran d menos € 50% de tonelge bruto de la marina mercante mundia (pero no
antes de que lo hiciera d Convenio SOLAS 1974 principa). El Protocolo entrd en vigor d 1
de mayo de 1981.

Los puntos principales de este Protocolo son |os siguientes:

A Se exige que los petroleros nuevos para € transporte de crudos y para €
trangporte de productos petroliferos, de peso muerto igual o superior a 20 000
toneladas, vayan dotados de un sistema de gas inerte (capitulo 11-2).

2 Es obligatoria la ingtdacion, a partir del 1 de mayo de 1983, de un sstema de
gas inerte en los petroleros existentes para e transporte de crudos de 70 000
toneladas de peso muerto, y en buques de 20 000 a 70 000 toneladas de peso
muerto a partir del 1 de mayo de 1985 (capitulo 11-2).

3 En @ caso de los petroleros para crudos de 20 000 a 40 000 toneladas de peso
muerto existe una disposicion en virtud de la cud los Estados de
abanderamiento pueden conceder una exencién cuando se estime que no es
razonable ni posible instalar un sistema de gas inerte y no se utilicen méguinas
de lavado fijas de gran capacidad. No obstante, se exige que haya siempre un
sistema de gas inerte cuando se utilice un procedimiento de lavado con crudos
(capitulo 11-2).

4 A partir del 1 de mayo de 1983 se exige la instalacion de un sistema de gas
inerte en los petroleros existentes para productos petroliferos y, a partir del 1
de mayo de 1985, en los bugues de 40 000 a 70 000 toneladas de peso muerto,
asi como en los buques de 20 000 toneladas de peso muerto cuando vayan
dotados de méaquinas de lavado de gran capacidad (capitulo 11-2).

5 Se prescribe que todos los buques de arqueo bruto igual o superior al 600
pero inferior a 10 000 toneladas vayan dotados de radar, y que los buques de
arqueo bruto igua o superior a 10 000 toneladas lleven dos radares, cada uno
de dlos capaz de funcionar independientemente del otro.  También se
introdujeron prescripciones relativas a funcionamiento y la comprobacion del
aparato de gobierno (capitulo V).

.6 Todos los buques tanque de arqueo bruto igual o superior a 10 000 toneladas
deben ir provistos de dos sstemas de tedlemando del aparato de gobierno, y
cada uno de los cuales podra accionarse separadamente desde e puente de
gobierno (capitulo 11-1).

v El aparato de gobierno principal de los buques tanque nuevos de arqueo bruto
igud o superior a 10 000 toneladas debera estar provisto de dos o més
servomotores ideénticos y poder accionar € timon con uno 0 Mas servomotores

(capitulo 11-1).
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.8 Se aprobd iguamente una serie de importantes reglas destinadas a mejorar €
reconocimiento y la certificacion de los buques. Estas incluyen
modificaciones a las disposiciones relativas a los intervalos de los
reconocimientos y las inspecciones, y la introduccién de reconocimientos
intermedios de los dispositivos savavidas y demas equipo de los buques de
carga, e igudmente, en lo que respecta ad casco, la maguinaria y € equipo,
reconocimientos periodicos para los buques de carga y reconocimientos
intermedios para los buques tanque de diez afios 0 més de edad. También se
introdujeron inspecciones fuera de programa y reconocimientos anuaes
obligatorios. Ademés, se redactaron de nuevo las disposiciones relativas a la
supervision por € Estado rector del puerto (capitulo I).

Enmiendas de 1981

Como se hacia observar anteriormente, € Convenio de 1974 consiste basicamente en
la verson de 1960, junto con las enmiendas aprobadas entre1966 y 1973 y € nuevo
procedimiento de "aceptacion técita’.

Durante la década de 1970, la Organizacion elabor6 un nimero de modificaciones
importantes del Convenio, agunas de las cudes se incorporaron en € Protocolo de 1978.
Otras quedaron incluidas en las enmiendas aprobadas en noviembre de 1981 y, en virtud del
procedimiento de aceptacion técita, entraron en vigor € 1 de septiembre de 1984.

Las més importantes se refieren a capitulo 11-1 (Construccion - compartimentado y
edabilidad, indadaciones de maquinas e indtaaciones eéctricas) y a capitulo 11-2
Congtruccion - prevencion, deteccion y extincion de incendios). En ambos casos, los capitulos
précticamente se han vuelto a redactar y se han actualizado.

Las modificaciones dd  capitulo 11-1  incluyen las disposiciones de la
resolucion A.325(1X), aprobada en1975, sobre prescripciones relativas a las instaaciones de
méquinas y a las instalaciones eléctricas.  Incluyen asmismo otras modificaciones a las
reglas29 y 30 dd Protocolo de 1978 relativo a SOLAS respecto del aparato de gobierno.
Estas prescripciones introducen € concepto de la duplicaciéon de los sistemas de telemando del
aparato de gobierno en los buques tanque, y fueron elaboradas para evitar una repeticion de los
defectos que ocasionaron la varada del buque tanque Amoco Cadiz en 1978.

Otras enmiendas a capitulo I1-1 se refieren a los siguientes aspectos: mamparos de
colisén en los bugques de carga, buques de pasge destinados a transporte de vehiculos de
mercanciasy el persona de éstos, y disposicion del circuito de achique en los buques de carga.

Las enmiendas dd cepituloll-2 incluyen las prescripciones  de las
resoluciones A.327(1X) yA.372(X), aprobadas enl1975 y 1977, respectivamente, las
disposiciones relativas a sistemas de extincién que utilizan hidrocarburos halogenados y una
nueva regla 62 sobre sistemas de gas inerte. Las amplias enmiendas que hubo que incorporar
hicieron necesaria una reordenacion completa de ese capitulo.

El capitulo Il (Dispositivos de savamento) fue ligeramente enmendado a fin de

ofrecer una referencia cruzada a las enmiendas a capitulo I1-1, y se hicieron pequefias
modificaciones también en varias reglas del capitulo 1V (Radiotelegrafiay radiotelefonia).
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Se introdujeron importantes modificaciones en € capituloV (Seguridad de la
navegacion), incluida la adicion de nuevas prescripciones relativas a los aparatos nauticos de a
bordo (regla 12). Las prescripciones revisadas comprenden cuestiones como:  girocompéas y
compas magnético; instalaciones de radar; ayudas de punteo radar autométicas, ecosondas;
dispositivos indicadores de la velocidad y la distancia; indicadores del angulo de metida del
timon; indicadores de la velocidad rotaciona de las hélices;, indicadores de la velocidad
angular de evolucion, radiogonidmetros, y equipo para operaciones de radiorrecadada
empleando la frecuencia de socorro utilizada en radiotelefonia.

La gplicacion del capitulo VI (Transporte de grano) se hizo extensiva a los buques de
arqueo bruto inferior a 500 toneladas dedicados a vigjes internacionales.

Enmiendas de 1983

La segunda serie de enmiendas d Convenio SOLAS fue aprobada en noviembre
de 1983, y entrd en vigor € 1 dejulio de 1986.

Incluye unas cuantas modificaciones de forma en € capituloll-1 y otras de
capitulo 11-2, entre las que figuran varias enmiendas a las reglas que habian sufrido cambios
en1981. El Comité de Seguridad Maritima (CSM) de la OMI estimé que las modificaciones
eran necesarias debido a su importancia para la seguridad ce los grandleros y, en particular, de
los buques de pasgje.

Uno de los cambios mas importantes afecta a la regla 56 (Ubicacion y separacion de
los espacios en los buques tanque), que se volvié a redactar completamente.  Una de las
secciones de la nueva regla se refiere concretamente a | os buques de carga combinada.

El capitulo Il revisado se ampli6 de 38 reglas a53, y lleva d nuevo rétulo de
"Dispogtivos y medios de sdvamento’. Los cambios principdes estaban destinados a
garantizar la disponibilidad operaciona de los buques, asi como @ abandono del buque, la
supervivencia de las personas, la deteccion y € rescate de los supervivientes, en condiciones
de seguridad.

Las prescripciones del capitulo revisado se aplicaban a los buques nuevos cuya quilla
haya sido colocada €l 1 de julio de 1986 o posteriormente (fecha de entrada en vigor de las
enmiendas de 1983). Unas cuantas prescripciones, que tratan principadmente de las
operaciones y los gercicios periodicos en relacion con los dispositivos de salvamento, se
aplicaban también a los buques existentes desde € 1 de julio de 1986. Otras prescripciones,
incluidas las relativas a balsas sdvavidas adiciondes que es necesario llevar, € equipo
radioeléctrico de salvamento, las luces de los chalecos slvavidas y otras ayudas para facilitar
la deteccion, trges de inmersion y ayudas térmicas de proteccion, eran aplicables también a
los buques existentes desde € 1 de julio de 1991.

El propésito de las enmiendas no era solo tomar en consideracion los nuevos adelantos
técnicos, sSino también estipular o necesario para la evaluacion e introduccion de dispositivos
0 medios de salvamento de caracter innovador.

Siguiendo d capitulo origind, & nuevo estaba congtituido también por tres partes,
pero dispuesto de modo muy diferente. La parte A trata de cuestiones generaes tales como
ambito de aplicacion, exenciones, definiciones, evaluacion y prueba, y redizacion de ensayos
durante la fabricacion. La parte B se refiere a las prescripciones relativas a buque, y contiene
tres secciones. la seccion | (reglas6 al9) trata de los buques de pasgje y de los buques de
carga; la seccion |l (reglas 20 a25) contiene prescripciones complementarias aplicables a los
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bugues de pasgje y en la seccionlll, (reglas26 a29), figuran prescripciones complementarias
para los buques de carga.

La parte C trata de las prescripciones relativas a los dispositivos de savamento.
Contiene 24 reglas divididas en ocho secciones.

Entre las modificaciones més importantes que introduce € capitulo Il revisado
destacan las que serefieren alos botes y a las balsas salvavidas.

En términos generades, los botes salvavidas prescritos por € capitulo Il inicid de
Convenio SOLAS1974 responden a proyecto tradiciona abierto, la mayoria de dlos sn
motor. El capitulo revisado prescribia que todos los botes sdvavidas parcia o totamente
cerrados vayan dotados de motor (regla 41). Todos los botes salvavidas totalmente cerrados
han de ser autoadrizables. Los buques de carga deben llevar suficientes botes savavidas
totalmente cerrados a cada banda para € numero total de personas a bordo. Los buques de
carga deben llevar también balsas salvavidas que puedan ponerse a flote por una u otra banda
y cuya capacidad conjunta dé cabida @ numero total de personas a bordo. Los buques tanque
quimiqueros y petroleros habran de llevar botes salvavidas totalmente cerrados, provistos de
un sistema auténomo de abastecimiento de aire (S la carga desprende gases toxicos). Ademas,
estos botes salvavidas deben ofrecer proteccion contra incendios durante un periodo minimo
de ocho minutos (cuando la carga es inflamable).

También han de llevarse a bordo botes de rescate, es decir, botes proyectados para
salvar a personas en peligro y concentrar la actuacion de embarcaciones de supervivencia.

Los buques de pasgje deben llevar a cada banda botes salvavidas parcia o totalmente
cerrados, cuya capacidad conjunta baste para dar cabida a 50% por lo menos de todas las
personas a bordo. Ahora bien, en los bugues de pasae que redizan viges internacionaes
cortos (transbordadores) algunos de los botes salvavidas pueden sudtituirse por basas
salvavidas.

Las prescripciones en cuanto a balsas salvavidas inflables y rigidas se volvieron a
redactar y se ampliaron. El nuevo capitulo incorporaba varias reglas destinadas a asegurar que
todos los dispositivos de sdvamento se mantengan en buen estado y puedan utilizarse
rapidamente en caso de emergencia.

El cepitulo 11 prescribia (regla 13) que las embarcaciones de supervivencia pudiesen
ponerse a flote aun con una escora de hasta 20° a una u otra banda. El capitulo I11 inicid dd
Convenio SOLAS 1974 sdlo prescribe que la puesta a flote pueda realizarse con una escora
de 15°.

El capitulo Il revisado incluia también una prescripcion (regla 28) que dice que los
botes salvavidas de los bugues de carga de arqueo bruto igual o superior a20 000 toneladas
podrén ponerse a flote llevando e buque una arrancada de hasta 5 nudos. Esta era una nueva
prescripcion que respondia a hecho de que los bugques habian aumentado mucho de tamafio
desde que se redact6 € capitulo original y necesitaban mucho més tiempo para detenerse.

El riesgo més grande de un accidente en d mar no es @ de ahogarse sino la
hipotermia, y € nuevo capitulo incluia una serie de prescripciones destinadas a reducir este
peligro.  Eran prescripciones que exigian dispostivos individudles de sdvamento més
perfeccionados, como trgjes de inmersiéon (destinados a reducir la pérdida de calor del cuerpo
de una persona en aguas frias) y ayudas térmicas de proteccion (un saco o trge hecho de
material impermeable de baja conductividad térmica).
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El capitulo 111 revisado facilitaba también la localizacion de los supervivientes. Los
chalecos sdvavidas debian llevar luces y un silbato, y se estipulaba € empleo de materiales
reflectantes.

Las enmiendas d capitulo VII del Convenio (Transporte de mercancias peligrosas)
revistian gran importancia, toda vez que hacian extensiva su aplicacion a los buques tanque
quimiqueros y a los buques para € transporte de gas licuado. El capitulo origina era aplicable
solamente a las mercancias peligrosas transportadas en bultos.

El capitulo revisado lograba esto haciendo referencia a dos nuevos codigos elaborados
por laOMI. Estos son d Cadigo Internaciond de Quimiqueros (CIQ) y €& Cddigo
Internacional de Gaseros (CIG).

La regla 10 del nuevo capitulo dice que "Todo buque tanque quimiquero cumplira con
lo prescrito en @ Caédigo Internaciona de Quimiqueros v ... sera objeto de reconocimiento y
certificacion de conformidad con lo dispuesto en ese Cadigo. A los efectos de la presente
regla, las prescripciones del Codigo serén consideradas como obligatorias'.

La regla 13 se refiere en parecidos términos a los buques gaseros y d Cddigo
Internacional de Gaseros.

Ambos cadigos son aplicables a los buques construidos €1 de julio de 1986, o
posteriormente, y fueron ultimados y aprobados por e CSM durante € periodo de sesiones en
el que se aprobaron las enmiendas.

Enmiendas de abril de 1988

En marzo de 1987 zozobr6 y se hundié € transbordador de pasgjeros y vehiculos
Herald of Free Enterprise poco después de zarpar del puerto belga de Zeebrugge. El
accidente causd la muerte de 193 personas, entre pasgeros y miembros de la dotacion, y
provocd la exigencia de medidas llamadas a mgorar la seguridad de un tipo de buque que ha
tenido un notable éxito desde @ punto de vista comercial.

Poco tiempo después del accidente, € Reino Unido propuso en la OMI la adopcion de
una serie de medidas de urgencia. Las propuestas formuladas por € Reino Unido, muchas de
las cudes se basaban en los resultados de la investigacion llevada a cabo sobre € citado
desadtre, fueron presentadas a la OMI en tres bloques separados, € primero de los cuales fue
gprobado por e CSM en abril de 1988.

Las enmiendas afectan a las nuevas reglas 23-2 y42-1 del capitulo I1-1 dd Convenio
SOLAS. La regla 23-2 trata de la integridad del casco y de la superestructura, de la
prevencion y contencién de los dafios y exige la provison de indicadores en @ puente de
navegecion para todas las puertas que, caso de quedar abiertas, podrian originar una
inundacion importante de una zona de categoria especia 0 en un espacio de carga rodada.

La misma regla también estipula que se dispongan medios, como son un sistema de
vigilancia por televisén o un sistema detector de entradas de agua, con los cuaes dar aviso en
el puente de navegacion del buque de cuaquier entrada de agua a través de las puertas, que
pudiera dar lugar a una inundacion de importancia. Los buques ya existentes podian quedar
exentos de estas prescripciones durante un periodo de tres afios tras la entrada en vigor de las
enmiendas (esto es, hasta el 22 de octubre de 1992).
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Los espacios de categoria especid y los destinados a transporte de vehiculos deben
también ser patrullados o vigilados con medios eficaces, por televison por gemplo, de forma
que se pueda observar, mientras € bugque se encuentra navegando, cualquier desplazamiento
indebido de vehiculos a causa de condiciones meteorolOgicas adversas o € acceso no
autorizado a tales espacios de |os pasgjeros.

Una nueva regla 42-1 trata del dumbrado suplementario de emergencia en los buques
de pasgje de transbordo rodado. Todos los espacios publicos y también los pasillos deben ir
dotados de alumbrado suplementario capaz de funcionar por lo menos durante tres horas
cuando hayan fallado todas las demés fuentes de energia eléctrica, y cualquiera que sea la
escora del buque.

Debe instalarse una |&mpara portétil de pilas recargables en todos los pasillos de los
espacios destinados a la tripulacion, en los espacios de recreo y en todo espacio de trabgo
habitualmente ocupado, a menos que se disponga ya de adumbrado suplementario de
emergencia. Los buques ya existentes podian quedar exentos de tal prescripcion hasta € 22 de
octubre de 1990.

Las enmiendas entraron en vigor e 22 de octubre de 1989 mediante & procedimiento
de aceptacion técita. Por regla general las enmiendas entran en vigor en un pazo de dos afios
y medio contado a partir de la fecha de gprobacion por e CSM, aunque € articulo VIII faculta
a Comité para degir un plazo de tiempo diferente, que no sea inferior a un afio y medio, éta
fue la primera vez que d procedimiento habia sido utilizado para reducir € periodo previo a la
entrada en vigor a menos de dos afios. Las enmiendas entraron en vigor solo 18 meses
después de ser gprobadas, lo cual indica la gran importancia que los Estados Miembros de la
OM I atribuyen ala seguridad de los buques de transbordo rodado.

Enmiendas de octubre de 1988

En octubre de 1988 € CSM se reuni0 nuevamente en periodo especial de sesiones
solicitado y sufragado por € Reino Unido para estudiar un segundo grupo de enmiendas
motivadas por € trégico naufragio del Herald of Free Enterprise.

Las enmiendas adoptadas entraron en vigor & 29 de abril de 1990.

Una de las enmiendas més importantes se refiere a la regla 8 del capitulo 11-1 y ha sido
concebida para mejorar la estabilidad de los buques de pasgje después de averia. El trabgo
relacionado con esta enmienda comenzd antes del hundimiento del Herald of Free
Enterprise, aunque su aprobacion se adelanté dada su pertinencia para la seguridad de los
bugues de transbordo rodado. Esta enmienda era aplicable a los buques construidos después
del 29 de abril de 1990.

La enmienda amplia considerablemente la regla existente introduciendo una gama
minima de 15° para la curva de brazos resduaes postivos y un valor de 0.015 m.rad para €
area comprendida bajo la curva de brazos adrizantes en la condicion fina de averia. A efectos
del clculo de los momentos de escora, tiene en cuenta factores tales como la aglomeracion de
pasgeros a una banda del buque, la puesta a flote de embarcaciones de supervivencia r una
banda del buque y la preson ddl viento. La enmienda estipula que € angulo maximo de
escora después de la inundacién pero antes de iniciarse la inundacién compensatoria no habra
de exceder de los 15°.

El Reino Unido propuso la aprobacién de una enmienda adiciond a la regla 8. Se
refiera ésta a la estabilidad sin averia, mas que con averia.  Exige que a los capitanes de los
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buques se les faciliten los datos necesarios para mantener la suficiente estabilidad sin averia 'y
la enmienda amplia esta seccion exigiendo que la informacion facilitada revele la influencia de
varios asientos, teniendo en cuenta los limites operacionales.

Los buques deberan también tener escalas de calados marcadas claramente en la proa 'y
en la popa. Cuando éstas no sean fécilmente legibles, € buque debera ir provisto ademas de
un sistema indicador de calados fiable. Tras € embarque de la carga y antes de la partida, €
capitan debera determinar € asiento y la estabilidad del buque.

La dguiente enmienda consiste en una nueva regla 20-1, la cua prescribe que las
puertas de embarque de carga quedaran cerradas y enclavadas antes de que e buque inicie
cualquier vigie y permaneceran asi hasta que € buque haya sdo amarrado en su préximo
puesto de atrague.

La tercera enmienda afecta a la regla 22 y dispone que a intervalos periddicos que no
excedan de cinco afios se llevara a cabo un reconocimiento para determinar € peso en rosca de
los buques de pasge y comprobar s se han producido cambios en € desplazamiento en rosca
0 en la posicién longitudind del centro de gravedad. El peso en rosca de un buque viene dado
por € casco, las méquinas, la tripulacion y los accesorios, sSin combustible ni efectos de
consumo. Cuaquier elemento que se aflada a la estructura puede aumentar notablemente el
peso en rosca e influir en la estabilidad del buque.

Protocolos de noviembre de 1988 (ar monizacion)

Las enmiendas de abril y octubre fueron aprobadas como respuesta a una situacion de
emergencia.  Sin embargo, las otras modificaciones efectuadas en e SOLAS durante 1988
fueron todas dlas resultado de muchos afios de cuidadosas deliberaciones. Respondian a dos
temas. la introduccion del Sisema mundia de socorro y seguridad maritimos (SMSSM) vy la
de un sistema armonizado de reconocimientos y certificacion.

Este Ultimo fue recomendado por la Conferencia sobre seguridad de los buques tanque
y prevenciéon de la contaminacion, celebrada en 1978, y respondia a las dificultades planteadas
por las prescripciones sobre reconocimientos y certificacion de los buques regidos por €
Convenio SOLAS, & Convenio internacional sobre lineas de carga 1966, y & Convenio
internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modificado por €
correspondiente Protocolo de 1978.

Los tres instrumentos citados prescriben la expedicion de certificados que demuestren
gue se han cumplido las prescripciones correspondientes y esto ha de ser llevado a cabo
mediante un reconocimiento que puede suponer incluso dgar a buque fuera de servicio
durante \arios dias. Sin embargo, las fechas de los reconocimientos y los intervalos entre los
reconocimientos no siempre coinciden. En consecuencia, un buque puede tener que entrar en
puerto 0 en un astillero de reparaciones para ser objeto de un reconocimiento exigido por un
convenio poco tiempo después de haber pasado por igua proceso respondiendo a las
exigencias de otro instrumento. La Conferencia de 1978 inst6 a la OMI a que elaborara un
sisterna armonizado que hiciera posible la realizacién smultédnea de los reconoci mientos.

S bien d MARPOL puede ser enmendado por medio del procedimiento de aceptacion
tacita, este procedimiento no puede aplicarse en € caso del Convenio SOLAS ni del Convenio
de Lineas de Carga en lo que se refiere a reconocimientos y certificacion. Por tanto, se acordo
introducir & sistema armonizado por medio de sendos protocolos de ambos instrumentos, que
entrarian en vigor 12 meses después de ser aceptados por no menos de 15 Estados cuyas flotas
mercantes combinadas representen como minimo €50% dd tondge mundia. Ninguno de
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los protocolos podia entrar en vigor antes que € otro y alin no se han reunido las condiciones
para su entrada en vigor.

El ssema armonizado estipula un periodo méximo de vdidez de cinco afios para
todos los certificados de los buques de carga, y de 12 meses respecto del Certificado de
seguridad de los buques de pasge. Se han hecho obligatorias las inspecciones anuales para
bugues de carga y han quedado anuladas fuera de programa, habiéndose efectuado también
otros cambios en lo concerniente a las prescripciones y la periodicidad de |os reconocimientos.

Enmiendas de 1988 (SM SSM)

El trabgo relacionado con € Sistema mundid de socorro y seguridad maritimos
(SMSSM) se inicié en la década de 1970 y las correspondientes enmiendas entraron en vigor
el 1 de febrero de 1992. El sistema entrard en vigor gradualmente entre esa fecha y el 1 de
febrero de 1999.

La idea fundamental dd sistema es que tanto las autoridades de busqueda y
salvamento (SAR) radicadas en tierra como los buques que naveguen en las inmediaciones de
un buque en situacion de peligro sean aertados rapidamente sobre € caso, de manera que
puedan ayudar en una operacién coordinada de blusqueda y savamento con e minimo de
dilacion.

El sstema también proporcionaba comunicaciones de urgencia y de seguridad, asi
como la difuson de informacion sobre seguridad maritima, incluyendo radioavisos nauticos y
meteorol 6gicos e informacidn urgente para los buques.

S hien los satdlites que utiliza la Organizacion internacional de telecomunicaciones
moviles por satdlite (Inmarsat) desempefian un importante pape en e SMSSM, no sutituiran
por completo a las radioestaciones costeras, y las prescripciones sobre los equipos varian
segun la zona maritima en que un buque opere. Por gemplo, los buques que naveguen dentro
de la zona de cobertura de una estacion costera de ondas métricas equipada con LSD (llamada
sdlectiva digital) solo tienen que llevar a bordo equipo radiogléctrico de ondas métricas para
LSD.

El nuevo sistema exige que los buques lleven a bordo otro equipo destinado a mejorar
las poshilidades de sdvamento tras un accidente, como radiobdizas de locdizacion de
siniestro (RLS) y respondedores de busqueda y savamento (RESAR) para la localizaciéon de
los buques o de las embarcaciones de supervivencia.

La implantacion ddd SMSSM esta contribuyendo a activar mucho las operaciones de
blsgueda y savamento, garantizando que los mensgjes de socorro sean recibidos con rapidez
y fiabilidad. Se esta diminando gradualmente & codigo Morse, que ha congtituido la base de
las comunicaciones de socorro en e mar desde principios de siglo.

Enmiendas de abril de 1989

En abril de 1989 € CSM aprobd nuevas enmiendas d Convenio SOLAS, las cuades
entraron en vigor € 1 de febrero de 1992.

Fueron enmendadas varias reglas del capitulo 11-1, sendo la més importante la
regla 15, que trata de aberturas en los mamparos estancos de los buques de pasgje. Desde € 1
de febrero de 1992 ha tenido que equiparse a los hugues nuevos, excepto en casos especificos,
con puertas de corredera motorizadas, que se deben poder cerrar desde una consola en €
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puente de navegacion en no mas de 60 segundos. Las enmiendas especifican claramente que
todas las puertas estancas han de mantenerse cerradas excepto en circunstancias
excepcionales. Otras enmiendas afectan alos capitulos 11-2, 111, 1V, V y VI.

Enmiendas de mayo de 1990

Se han llevado a cabo importantes cambios en e sSsema de clculo de
compartimentado y la estabilidad con averia de los bugues de carga. Esos cambios son
aplicables a buques de edora igual o superior a100 m construidos después del 1 de febrero
de 1992.

Las enmiendas figuran en una nueva parte B-1 del capitulo I1-1, con prescripciones de
compartimentado y estabilidad con averia de los buques de carga, basadas en € concepto
llamado "probabilista’ de conservacion de la flotabilidad que se eabor6 iniciamente partiendo
del estudio de los datos relativos a abordgjes compilados por la OMI. Dicho estudio arrojé un
cuadro de accidentes que podia utilizarse para mejorar € proyecto de los bugques. Dd estudio
se desprende, por gemplo, que la mayor parte de los dafios 0 averias se producen en la parte
de proa de los buques y, por consiguiente, parecia l6gico mejorar € compartimentado en esa
zona de un buque mas bien que en la de popa. Dado que esta basado en pruebas estadisticas
de lo que efectivamente ocurre cuando los buques sufren un abordaje, & concepto probabilista
proporciona medios de trabgo mucho mejor fundados que € método "determinista’ anterior,
cuyos principios respecto a compartimentado de los bugques de pasgje son tedricos antes que
préacticos en su concepcion.

En la misma reunion se aprobaron enmiendas a Codigo internacional para la
construccion y € equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a grane
(CIQ) y d Cadigo internacional para la construccion y € equipo de buques que transporten
gases licuados a grandl (CIG).

Enmiendas de mayo de 1991

El cambio més importante introducido con estas enmiendas, que entraron en vigor € 1
de enero de 1994, fue td vez la revison completa de cepitulo VI, que anteriormente sdlo
abarcaba d transporte de grano. Tras las enmiendas, € ambito de aplicacion del capitulo se
amplié adros tipos de carga, incluidas las cargas a granel.

Otras enmiendas se refieren a capitulo 11-2, que trata de las medidas de seguridad
contra incendios, a capitulo Il (Dispositivos de salvamento), d capitulo V (Seguridad de la
navegacion) y a capitulo VII (Transporte de mercancias peligrosas).

El nuevo capitulo VI se titula ahora "Transporte de carga’ y se aplica a todos los tipos
de carga savo a los liquidos y gases a grand, para los que existen otros instrumentos de la
OMI. El capitulo consta @ tres secciones. La parte A contiene las disposiciones generales.
En su regla2 se exige a los cargadores que faciliten a capitdn del buque informacion
apropiada sobre la carga. La regla 3 se refiere d equipo analizador de oxigeno y detector de
gas, Yy laregla 4 trata de la utilizacion de plaguicidas.  se remite a las Recomendaciones de la
OM I sobre la utilizacion sin riesgos de plaguicidas en los buques. Laregla 5 serefiereala
ediba y sujecién de la carga y, de modo especid, a las unidades de transporte y los
contenedores.

La parte B dd capitulo VI esta dedicada a las cargas a granel que no sean grano. Sdlo
contiene dos reglas. La primera de ellas (la regla 6) trata de la aceptabilidad de las cargas para
d embarque, y remite a dos recomendaciones de la OMI: una sobre la estabilidad sin averia, y
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la otra sobre un criterio de viento y balance intensos. La regla 7 se refiere a la estiba de la
cargaagrand.

La parte C también contiene sdlo dos reglas, y tiene por objetivo principal definir €
ambito de aplicacion del Codigo internaciond para e transporte de grano.

Las disposiciones del capitulo VI estan respaldadas por varios codigos.

Solo @ Caédigo Internaciona para @ Transporte de Grano es de obligado cumplimiento
en su totdidad. Todos los demés tienen caracter de recomendacion.  Se trata del Codigo de
précticas de seguridad para la estiba y sujecion de la carga (algunas partes son de obligado
cumplimiento desde € 1 de julio de 1996), € Codigo de practicas de seguridad relativas a las
cargas solidas a granel (Codigo de Cargas a Grand) y e Cadigo de précticas de seguridad para
buques que transporten cubertadas de madera. La regla 1 del capitulo revisado dice que las
Partes Contratantes del Convenio SOLAS deben asegurarse de que "se facilita la informacion
adecuada sobre las cargas y la estiba y sujecion de las mismas'. Mediante un asterisco d fina
del parrafo se remite alos distintos codigos.

Cddigo de précticas de seguridad para la estiba y sujeciéon dela carga

La findidad del Codigo es establecer una norma internaciona para la seguridad de la
estiba y sujecion de la carga. En € se da asesoramiento sobre las distintas formas de estibar y
sujetar la carga, y también ofrece orientaciones completas sobre las cargas que presentan
dificultades o riesgos. Se indican asmismo las medidas que cabe tomar con mal tiempo y en
caso de corrimiento de la carga.

El Cddigo estd dividido en Sete capitulos y varios anexos que tratan de cargas
"problematicas’, como las cisternas y receptaculos portétiles, las cargas sobre ruedas, cargas
pesadas como locomotoras y transformadores, rollos de chapa y de acero, productos metélicos
pesados, cadenas de ancla, chatarra a granel, recipientes intermedios flexibles para graneles
(RIFG), la estiba de troncos bgjo cubierta, y las unidades de carga.

Cdédigo de practicas de seguridad para buques que transporten cubertadas de mader a,
1991

Este Cadigo sudtituye a una verson que se distribuyd por primera vez en1972. La
revisién era necesaria debido d nimero constante de siniestros ocasionados por corrimiento y
pérdida de cubertadas de madera, la utilizacion de buques mayores y mas perfeccionados, las
nuevas técnicas y la conveniencia de contar con recomendaciones mas compl etas.

En & Cdbdigo se abordan cuestiones tales como la estabilidad, la estiba, la proteccion
dd persond y los dispositivos de seguridad, y las medidas que se deben tomar durante € vige.
En uno de sus apéndices se dan recomendaciones sobre los procedimientos de estiba, y otro
contiene directrices de carécter general parala estiba de troncos bajo cubierta.
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Cadigo internacional para el transporte sin riesgos de grano a granel

El Cbdigo se aplica a todos los buques, incluidos los de arqueo bruto inferior a 500
toneladas.

El transporte maritimo de grano tiene una tradicion de miles de afios, pero sempre ha
planteado problemas por la facilidad con que se producen corrimientos de la carga cuando €
grano se transporta a granel. En la version del Convenio SOLAS 1960 ya se incluyeron
medidas para contrarrestar ese problema y también en las disposiciones equivaentes
aprobadas en 1969.

Las reglas de 1969 congtituyeron la base del capitulo VI del Convenio SOLAS 1974,y
eran conocidas como Reglas de la OMI para € transporte de grano. Estén basadas en €l hecho
reconocido de que, en un compartimiento lleno de grano hasta @ nivel prescrito, queda un
espacio vacio entre la superficie del grano y € techo del compartimiento. Las reglas exigen
gue se demuestre mediante clculos que durante un vige € buque dispondra en todo momento
de suficiente estabilidad sin averia para que quede una estabilidad dinamica residua adecuada
después de tener en cuenta los efectos negativos de la escora causada por un supuesto
movimiento del grano.

Las instaaciones temporales para reducir € corrimiento del grano, como los tablones
amovibles, dependen por completo de que se consiga la reacion correcta entre las
caracteristicas de estabilidad sin averia del buque y los efectos de escora de un posble
corrimiento del grano en los distintos compartimientos.

Las reglas exigen un nivel minimo de estabilidad aceptable para @ transporte de grano
por lo que se refiere d angulo de escora debido a un supuesto corrimiento del grano, la energia
adrizante residua y la atura metacéntricainicial.

En € nuevo capitulo VI hay dos reglas de carécter genera dedicadas a transporte de
grano, habiéndose tradadado la reglamentacion pormenorizada a Caédigo, que es de obligado
cumplimiento.

Cddigo de practicas de seguridad relativas a las cargas solidas a granel (Codigo de
CargasaGranel)

El Cdodigo de Cargas a Grandl es € instrumento basico de la OMI para € transporte de
cargas a granel. Este Codigo fue aprobado en su primera version por la Asamblea de la OMI
en 1979 y desde entonces se ha revisado varias veces.

Capitulo I1-2: Construccién - Prevencién, deteccion y extincion de incendios

Dos de las enmiendas son de aplicacion a todos los buques. Se trata de las enmiendas
gque afectan a las reglas20 y 21, que tratan respectivamente de los planos de lucha contra
incendios y de la digponibilidad inmediata de los dispostivos extintores de incendios. Las
enmiendas restantes se aplican a los buques de pasge construidos €1 de enero de 194 o
posteriormente, y se refieren en particular a las medidas de seguridad contra incendios a bordo
de buques taes como los modernos buques dedicados a cruceros, en los que son frecuentes
grandes espacios abiertos como |os atrios.

Los atrios se definen como espacios publicos que abarcan tres 0 mas cubiertas y
contienen materiales combudtibles, como mobiliario, y espacios cerrados, como tiendas,
despachos y restaurantes. La regla 28 se ha revisado con € fin de prescribir que tales espacios
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tengan dos medios de evacuacion, uno de ellos con acceso directo a un medio de evacuacion
vertica cerrado.

La regla 32 exige que ese tipo de espacios estén equipados con un sistema de
extraccién de humo que pueda accionarse manuamente y también ser activado por € sistema
de deteccion de humo que prescribe la regla 40 enmendada.  La regla 36 se ha modificado con
objeto de que sea obligatorio que dichos espacios estén protegidos con un sistema automético
de rociadores.

Capitulo 111 Dispositivosy medios de salvamento

La regla 18, que trata de la formacion y los gercicios periodicos relativos d abandono
del buque, fue enmendada para que incluya la formacion y gercicios periédicos para casos de
emergencia. Los cambios se refieren a los gercicios periddicos y a la formacion e
instrucciones impartidas a bordo.

Capitulo V: Seguridad de la navegacion

Las enmiendas se refieren a los medios para € transbordo de précticos. La nueva
regla 17 se aplica a todos los medios para € transhordo de préacticos instalados € 1 de enero de
1994 o poderiormente. Para los buques existentes seguira rigiendo e texto origina pero "se
tendrdn debidamente en cuenta las normas aprobadas por la Organizacion'. La regla remite
igualmente a la resolucién A.667(16) de la Asamblea, que contiene una recomendacion sobre
medios para € transbordo de précticos aprobada por la Asamblea de la OMI en 1989, y a la
cua se han tradadado |as prescripciones técnicas que figuraban antes en e Convenio.

Capitulo VII: Transporte de mercancias peligrosas

La regla 5 que trata de los documentos, se ha revisado a fin de exigir €
correspondiente certificado respecto de las mercancias peligrosas arrumadas en contenedores.
Los buques deben llevar asmismo una lista de las mercancias peligrosas que transportan, con
indicacion de su emplazamiento a bordo.

Se ha afiadido una nueva regla 7-1, segin la cua es obligatorio notificar d Estado
riberefio més proximo la pérdida en € mar de mercancias peligrosas. Se remite a una
resolucion de la OMI en la que se describen los procedimientos que deben seguirse paraello.

Enmiendas de abril de 1992

Las medidas destinadas a mejorar la estabilidad con averia de los buques de pasge
entraron en vigor €29 de abril de 1990, y las enmiendas de abril de 1992 a la regla 8 de
capitulo I1-1  suponen la introduccién gradua de una norma "SOLAS90" ligeramente
modificada para los buques de pasge de transbordo rodado construidos con anterioridad a la
citada fecha durante un periodo de 11 afios a partir del 1 de octubre de 1994. El periodo
permitido para su introduccion depende del valor de la relacion A/Amax, determinado de
conformidad con un procedimiento de clculo eaborado por € Comité de Seguridad Maritima
para evaluar las caracteristicas de conservacion de la flotabilidad de los buques de pasgje de
transbordo rodado existentes.
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Los bugues en los que & vaor de A/Amax sea inferior a 70%, por gemplo, tenian que
hacerlo plenamente para € 1 de octubre de 1994, fecha en la que entraron en vigor las
enmiendas. A continuacion se ofrece @ periodo completo de aplicacion en fases y € grado de
cumplimiento:

Cumplimiento

Valor de A/Amax Fecha

inferior a 70% 1 de octubre de 1994

70% 0 més, pero inferior a 75% 1 de octubre de 1996

75% 0 més, pero inferior a 85% 1 de octubre de 1998

85% 0 mas, pero inferior a 90% 1 de octubre del 2000

90% o mas, pero inferior a 95% 1 de octubre del 2005

La aplicacion a los buques existentes de la norma SOLAS 90 modificada significa que
una gran parte de la flota mundial de transbordadores tendré que ser objeto de reformas. En
determinados casos, esas reformas podrian ser amplias y € elevado coste de las mismas podria
traducirse en e desguace de algunas de esas unidades y su sustitucion con buques nuevos.

Las medidas de seguridad contra incendios més rigurosas para los buques de pasgje
exigentes, introducidas mediante las enmiendas d capitulo 11-2, incluyen prescripciones
obligatorias para la deteccion de humo y sistemas de alarma y rociadores en los espacios de
aojamiento y de servicio, troncos de escalera y pasillos. Entre otras meoras cabe citar la
instalacion de aumbrado de emergencia, sistemas generdes de alama para casos de
emergencia y otros medios de comunicacion. Las nuevas medidas se estan introduciendo por
fases entre 1994 y d afio 2000.

Las enmiendas revisten particular importancia porque son de aplicacion a los buques
existentes. Anteriormente, los cambios importantes introducidos en € Convenio SOLAS se
limitaban a su aplicacion a los buques nuevos mediante las llamadas "clausulas de exencién®.
La razon de ello estriba en que los cambios importantes suponen costosas modificaciones en la
mayoria de los bugques. Teniendo presente € coste que ello impone para € sector, la OMI, en
afos anteriores, estaba poco inclinada a conceder efecto retroactivo a tales medidas.

En esta ocason € CSM decidié que las nuevas normas de estabilidad y seguridad
contra incendios eran tan importantes que no deberian limitarse a los bugques nuevos. El
desastre del Herald of Free Enterprise en 1987 y € incendio de Scandinavian Star en 1988
influyeron en la decison del Comité.

Enmiendas de diciembre de 1992

Estas enmiendas se refieren principalmente a las prescripciones sobre construccion
aplicables a los buques tanque nuevos y a las normas de seguridad contra incendios aplicables
a los buques de pasaje nuevos construidos € 1 de octubre de 1994 o con posterioridad a esa
fecha, en la que entraron en vigor las enmiendas en virtud de lo dispuesto en & Convenio
sobre la "aceptacion tacita' de enmiendas.
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Las enmiendas aplicables a los buques tanque afectan a dos reglas de capitulo I1-1,
gue trata de la construccion de los buques.

Se afladi6 una nueva regla 12-2, que contiene prescripciones relativas al acceso a los
espacios situados en la zona de la carga de los petroleros. También se ha afiadido una nueva
disposicion a la regla 37, que trata de la comunicacion entre e puente de navegecion y e
espacio de maguinas.

En d capituloll-2 se introdujeron importantes enmiendas en relacion con la
prevencion de incendios en los buques de pasge nuevos. Las enmiendas afectan a varias
reglas, que tratan de cuestiones tales como € dimensonamiento de las bombas
contraincendios, € mecanismo de descarga de los sistemas de extincion de incendios a base de
dioxido de carbono, la prohibicién de instadlar nuevos sstemas a base de hdones, y los
sistemas fijos de deteccion de incendios y de alarma contraincendios.

Se afiadié una nueva regla 20-4, por la que se obliga a los bugues que transporten més
de 36 pasgjeros a llevar planos que contengan informacion sobre las medidas de seguridad
contra incendios. Esa informacion se basa en las directrices elaboradas por la OMI y que
estén contenidas en la resolucion de la Asamblea A.756(18). También se notificaron ks reglas
relativas a la integridad a fuego de los mamparos y cubiertas. La regla 28 (medios de
evacuacion) ha sdo objeto de una importante enmienda.  en los buques nuevos construidos
después del 1 de octubre de 1994 estan prohibidos los pasillos en los que sdlo exista una via de
evacuacion. Todos los medios de evacuacion deben estar indicados mediante alumbrado o
franjas fotoluminiscentes que no se encuentren a més de 0,3 m por encima de la cubierta. Las
viasy salidas de evacuacion deben estar indicadas con luces.

También se han mejorado las prescripciones relativas a las puertas contraincendios
(regla 30).

Los bugues de pasge que transporten més de 36 pasgjeros tienen que estar equipados
con un sistema automatico de rociadores, deteccion de incendios y alarma contraincendios.

Las enmiendas obligan a los bugques de pasge nuevos que transporten més
de 36 pasgjeros a llevar un sstema de adarma de deteccién de incendios centraizado en un
puesto de control que ha de tener dotacion permanente y desde € que sea posible controlar €
sistema de deteccion de incendios, las puertas contraincendios, las puertas estancas, los
ventiladores, las damas, € dstema de comunicaciones y & micréfono del sistema de
altavoces.

También se enmendaron dos codigos que son obligatorios en virtud del Convenio
SOLAS 'y ded MARPOL. Se trata de Codigo internacional para la construccion y € equipo de
bugues que transporten gases licuados a grand (CIG) y d Cadigo internaciona para la
construccion y € equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a grand
(ClIQ), que son ambos aplicables a los buques construidos después de 1986 en virtud de
Convenio SOLAS. Las enmiendas entraron en vigor €l 1 de julio de 1994.

También se introdujeron cambios en & Codigo para la construccion y € equipo de
bugues que transporten productos quimicos peligrosos a grand (CGrQ), que es aplicable a los
buques congtruidos antes de 1986. Las enmiendas también entraron en vigor € 1de julio
de 1994.

Los cambios més importantes introducidos en € codigo CIQ son los referidos d
capitulo 8 (medios de respiracion y desgasificacion de los tanques de carga), a capitulo 17
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(resumen de prescripciones minimas) y a capitulo 18 (lista de productos quimicos a los cuaes
no se aplica el Codigo). En cada uno de esos casos se sudtituye en su totalidad e texto
existente.

Muchas de las enmiendas introducidas en & codigo CGrQ tienen por findidad la
armonizacion de éste con e codigo CIQ. Entre elas se encuentran un nuevo texto del
capitulo VI (resumen de prescripciones minimas) y un nuevo capitulo VIII que trata del
trangporte de desechos quimicos liquidos.

Aungue adgunos de los cambios introducidos en @ cddigo CIG son sdlo de redaccidn,

otros tienen por finalidad actudizar € texto de acuerdo con los cambios técnicos que se han
producido desde que se aprobod en 1983.

Enmiendas de mayo de 1994: la Conferencia sobre el SOLAS

S bien adgunas de las modificaciones de 1994 fueron aprobadas por e Comité de
Seguridad Maritima ampliado de modo que estuvieran representados todos los Gobiernos
Contratantes del Convenio (ver més abagjo) por razones juridicas, otras modificaciones se
adoptaron en una conferencia especia. Los cambios introducidos por dicha conferencia
consistieron en la adicidn de tres nuevos capitulos a Convenio.

L os pormenores de los mismos son los siguientes:

Capitulo IX: Gestion de la seguridad operacional de los buques. d objetivo principa ded
nuevo capitulo es hacer obligatorio € Codigo internacional de gestion a la seguridad (1GS).
El Cdbdigo IGS fue aprobado por la decimoctava Asamblea en 1993 mediante la resolucion
A.741(18). Esto ya le da fuerza considerable, a haber sido gprobado por unanimidad y poder,
por tanto, considerarse que cuenta con € pleno apoyo de los 155 Estados Miembros de la
OMI, pero como ta sblo tiene caracter de recomendacion. Al incorporarlo en e Convenio
SOLAS, lo que se pretende es que sirva de norma internacional para la gestion de la seguridad
operaciona del buquey la prevencion de la contaminacion.

En & Cadigo IGS se definen los siguientes objetivos de la gestidn de la seguridad:

- establecer précticas de seguridad en las operaciones del buque y en € medio de
trabgjo;

- tomar precauciones contra todos |os riesgos sefialados,

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

El Cdédigo IGS exige que se establezca un sistema de gestion de la seguridad (SGS)
por la "compafia’, la cua se define como € propietario del buque o cualquier otra persona,
por gemplo & gestor naval o @ fletador a casco desnudo, que haya asumido la responsabilidad
de la explotacion del buque. Ese sistema debera garantizar e awmplimiento de todas las reglas
obligatorias y que se tengan presentes los codigos, directrices y normas recomendadas por la
OMI y otras organizaciones.
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El SGSincluird, por su parte, las siguientes prescripciones de orden funciond:
- principios sobre seguridad y proteccion del medio ambiente;

- instrucciones y procedimientos que garanticen la seguridad del buque y la
proteccion del medio ambiente;

- niveles definidos de autoridad y vias de comunicacion entre e personal de
tierray deabordo y en € seno de ambos colectivos;

- procedimientos para notificar accidentes, etc.;
- procedimientos para hacer frente a situaciones de emergencia; y
- procedimientos para efectuar auditorias internas y eval uaciones de la gestion.

A continuacion, se exige a la compaiiia que establezca y aplique principios para la
consecuciéon de esos objetivos. Para dlo ha de habilitar los recursos necesarios y apoyo en
tierra.  Se espera que cada compafiia designe "a una o varias personas en tierra directamente
ligadas ala direccion”.

Se habla después de la responsabilidad y la autoridad del capitan del  buque,
sefiadldndose que en € SGS debe constar claramente que "compete primordidmente a éste
tomar las decisiones que sean precisas ...". Se trata a continuacion del resto del personal de a
bordo y se subrayalaimportancia de la formacion.

Las compafiias han de preparar los planes e instrucciones aplicables a las operaciones
mas importantes y tomar las precauciones necesarias para hacer frente a cualquier situacion de
emergencia que pueda presentarse.  Se subraya la importancia del mantenimiento del buque y
del equipo, exigiéndose a las compafiias que se aseguren de que se efectlian inspecciones con
la debida periodicidad y se toman medidas correctivas cuando son necesarias.

Los procedimientos prescritos por € Codigo han de consignarse en la documentacion
pertinente, que se reunird en un manual de gestion de la seguridad, del que se llevara a bordo
un gemplar. La compafia efectuara verificaciones y auditorias periodicas para asegurarse de
gque se cumple € SGS, y € propio sistema debera examinarse periodicamente para evaluar su
eficacia

Tras describir las responsabilidades de la compafiia, € Codigo subraya que la
responsabilidad de velar por su cumplimiento incumbe a las autoridades estatales. A las
compafiias que cumplan lo prescrito en @ Codigo se les expedira un documento demostrativo
de cumplimiento, que debera llevarse a bordo. Las administraciones expediran asimismo un
certificado de gestion de la seguridad como prueba de que la compafiia opera de acuerdo con
e SGS. También se llevardn a cabo comprobaciones periddicas para cerciorarse de que €
SGS del buque funciona adecuadamente.

Este capitulo entra en vigor € 1 de julio de 1998 por @ procedimiento de aceptacion
tacita. Se aplicara a los buques de pasge, petroleros y quimiqueros, graneleros, gaseros y
naves de gran velocidad de arqueo bruto igual o superior a500 a més tardar en dicha fecha, y a
otros buques de carga y unidades moviles de perforacion mar adentro de arqueo bruto igua o
superior a500 amés tardar € 1 dejulio del 2002.
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Capitulo X: Medidas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad: son
numerosos 1os nuevos tipos de naves de gran velocidad que se estdn construyendo, y o que se
pretende con este nuevo capitulo es que haya una reglamentacion internacional de obligado
cumplimiento en la que se tengan en cuenta las necesidades especiales de este tipo de nave.

El Cddigo de naves de gran velocidad (Codigo NGV) se aplica a las naves de gran
velocidad que redlicen vigies internacionales e incluye las naves de pasge que en € curso de
su vigie a plena carga no estén a mas de cuatro horas de un lugar de refugio a la velocidad
normal del servicio y las naves de carga de arqueo bruto igual o superior a 500 que en € curso
de su vigje no estén a méas de ocho horas de un puerto de refugio.

En € proyecto de codigo se han incluido, entre otras naves, los aerodedlizadores y los
hidrodas. Se pretende que € Cddigo sea un conjunto completo de prescripciones detalladas
para las naves de gran velocidad, incluidas las relativas a su equipo y a las condiciones de
utilizacion y mantenimiento. Es objetivo fundamenta del Codigo establecer niveles de
seguridad que sean equivalentes a los prescritos en € Convenio SOLAS y en d Convenio
internaciona sobre lineas de carga, 1966.

El capitulo X entrd en vigor € 1 de enero de 1996.

Capitulo XI: Medidas especiales para incrementar la seguridad maritima: este capitulo
entrd en vigor € 1 de enero de 1996, y consta de cuatro reglas.

La regla 1 dispone que las organizaciones a las que las administraciones confien los
reconocimientos e inspecciones cumplirédn las directrices aprobadas por la Asamblea de la
OMI en noviembre de 1993 mediante la resolucion A.739(18).

A menudo esas organizaciones se encargan de redizar los reconocimientos e
ingpecciones prescritos en € Convenio SOLAS; & Convenio de Lineas de Carga, 1966; €
MARPOL 73/78 y & Convenio de Arqueo, 1969. El objetivo es garantizar que las
organizaciones empleadas para esa tarea se gjustan a las normas enumeradas en un apéndice
de las directrices.

La regla 2 edipula que los graneleros y los petroleros serén objeto de un programa
mejorado de inspecciones de conformidad con las directrices aprobadas por la Asamblea de la
OMI en 1993 mediante la resolucion A.744(18).

Las inspecciones dd programa mejorado deben redizarse durante los reconocimientos
periddicos, anuales e intermedios prescritos por € Convenio SOLAS.

Las directrices sobre € programa meorado de inspecciones han sido elaboradas por la
OMI como consecuencia del elevado nimero de siniestros ocurridos en los dltimos afios y de
la creciente preocupacion por € envgecimiento de la flota mercante mundial, hecho que es
particularmente notorio en € caso de los buques tanque y de los buques graneleros, que en su
mayoria tienen ahora entre 15 y 20 afios. Un accidente sufrido por un buque tanque puede
tener consecuencias ecolégicas desastrosas, y los accidentes sufridos por graneleros pueden
provocar € hundimiento o destruccién repentinos del buque. A principios de los afios noventa
hubo muchos casos de graneleros que se hundieron de forma tan repentina que no hubo tiempo
para enviar un mensgje de socorro 0 evacuar ala dotacion en condiciones de seguridad.
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En las directrices se presta especial atencion a la corrosion.  Los revestimientos y 1os
sistemas de prevencion de la corrosiéon de los tanques deben ser objeto de comprobaciones
exhaustivas, y también han de efectuarse mediciones ded espesor de las planchas. Esas
mediciones se van ampliando segliin aumenta la edad del bugue. En las directrices se explican
minuciosamente las comprobaciones adiciondes que han de redizarse durante los
reconocimientos mejorados.  Una seccidon se ocupa de los preparativos de |os reconocimientos
y otra de la documentacion que ha de llevar a bordo cada buque y que se pondra a disposicién
de los ingpectores. Esa documentacion incluira los informes completos de todos los
reconocimientos de que ha sido objeto € buque.

En los anexos de las directrices, cuya finalidad es facilitar 1a aplicacion de las mismeas,
se dan ain mas pormenores. En dlos se especifican los miembros estructurales que han de
examinarse, por gemplo, en las zonas donde esta extendida la corrosion; se describen los
procedimientos para la certificacion de las compafiias que efectien las mediciones de
espesores de las estructuras del casco; se recomiendan procedimientos para las mediciones de
espesores y os reconocimientos minuciosos, y se dan orientaciones sobre la forma de elaborar
la documentacién requerida

La regla 3 edtipula que todos los bugques de pasge de arqueo bruto igua o superior
a 100 y todos los buques de carga de arqueo bruto iguad o superior a 300 recibirdn un nimero
de identificacion que se guste a sistema de asignacion de un nimero de la OMI a los buques
para su identificacion, aprobado en 1987 mediante la resolucion A.600(15).

La regla 4 permite, a los funcionarios encargados de la supervison por € Estado
rector del puerto que inspeccionan buques extranjeros, verificar las prescripciones
operacionales "cuando existan claros indicios para suponer que € capitan y la tripulacion no
estén familiarizados con los procedimientos esenciades de a bordo relativos a la seguridad de
los buques'.

Se remite a los procedimientos que figuran en @ anexo de la resolucion A.742(18),
gprobada por la Asamblea de la OMI en noviembre de 1993. En dicha resolucion se hace
referencia a varias resoluciones anteriores que tratan de los procedimientos de supervision de
los buques, responsabilidades de gestion y principios relativos a la dotacion de seguridad, pero
se sefida que ninguna de €ellas se refiere expresamente ni a la influencia del factor humano en
la seguridad maritima ni ala prevencion de la contaminacion.

Se reconoce la necesidad de que los Estados rectores de puertos puedan no solo
supervisar d cumplimiento de las normas de la OMI por los buques extranjeros, Sno también
evaduar "la capacidad de la tripulacion para cumplir las prescripciones operacionales
correspondientes a sus funciones, particularmente en los buques de pasge y en los bugques que
puedan entrafiar riesgos especiaes’.

En ela se acuerda que, cuando haya claros indicios para sospechar que los oficides y
la tripulacion de un bugue no estén familiarizados con los procedimientos fundamentales de a
bordo, la supervisén por € Estado rector de puerto incluya también las prescripciones
operacionales.

Los "claros indicios' a que se hace referencia se definen en e anexo de la resolucion.
Se trata de factores tales como la existencia de deficiencias operacionales, € hecho de que las
operaciones de carga no se redicen adecuadamente, la participacion del bugue en sucesos
ocasionados por errores operaciondes, la ausencia de un cuadro de obligaciones actuadizado y
la presuncion de que los miembros de la tripulacion no pueden comunicarse entre si.

LALED\INRFOCUS\SPANISH\SOLAS SPANISH FOCUS 1998.DOC CD/SWPU/VD/



-28-

Se hace referencia a los procedimientos de supervision prescritos en tres convenios de
la OMI. Se trata en concreto de la regla 19 del capitulo | del Convenio SOLAS, los articulos 5
y 6 dd Convenio internaciona para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, en su
forma modificada por € correspondiente Protocolo de 1978  (MARPOL 73/78); y d
aticulo X de Convenio internaciona sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la
gente de mar, 1978 (Convenio de Formacion).

En los procedimientos se dice que los accidentes relacionados con bugues de pasge y
buques que transportan sustancias perjudiciales han puesto de relieve la necesidad de contar
con normas operacionales adecuadas. Taes normas son primordiamente responsabilidad de
los Estados de abanderamiento pero, segin se sefida en la introduccion, "puede resultar dificil
para una Administracion gercer en ciertas circunstancias una completa y continua supervision
de los buques que tienen derecho a enarbolar su pabellon, segin la carga que transporte €
bugue o la medida en que la tripulacién esté familiarizada con é, teniendo en cuenta que
pueden cambiar totalmente entre dos inspecciones consecutivas redlizadas por un Estado de
abanderamiento y que algunos bugques no hacen regularmente escala en los puertos nacionales
del Estado de abanderamiento”.

Las inspecciones que se readlizan en e marco de la supervisiéon por € Estado rector del
puerto se limitan normamente a la comprobacion de los cetificados y documentos. En la
introduccion se dice que s los certificados no son véidos 0 S existen indicios claros para
sospechar que € estado del buque, de su equipo o su tripulacion no se gjusta en lo esencia a
las prescripciones de un instrumento pertinente, se podrd redizar una inspeccion més
detallada.

Acto seguido, se dan directrices para la supervison de las prescripciones
operacionales con arreglo a los tres convenios. La intencidon no es que se comprueben todos
los procedimientos operacional es en una sola inspeccion.

Entre las operaciones y procedimientos que requieren especia atencion se incluyen los
siguientes. comprobar que los tripulantes conocen las responsabilidades que tienen asignadas
en € cuadro de obligaciones, comunicaciones, gercicios de lucha contra incendios y
abandono dd buque; conocimiento de los planes de contencion de averias y de lucha contra
incendios;, operaciones de puente, de carga y de méquinas, y capacidad para entender los
manuales y otro tipo de instrucciones. A continuacion se habla de las prescripciones
operacionaes relativas a las actividades de lucha contra la contaminacion.

En € apéndice de las directrices se dan pormenores sobre la forma de evaluar esos
factores.

Este nuevo capitulo X1 fue aprobado tras amplios debates y en una resolucion de la
Conferencia se sefiala que "en vista de su caracter especia, no conviene que las disposiciones
de ese capitulo se modifiquen con frecuencid'.

Enmiendas de mayo de 1994: e CSM ampliado

Estas enmiendas entraron en vigor € 1 de enero de 1996 y pueden resumirse como
sigue:

Capitulo 11-2:  Se han introducido mejoras en la regla 15, que trata de las medidas de

prevencion de incendios relativas d combustible liquido, € aceite lubricante y otros aceites
inflamables.

LALED\INRFOCUS\SPANISH\SOLAS SPANISH FOCUS 1998.DOC CD/SWPU/VD/



-29-

Capitulo V: Se ha afiadido una nueva regla 8-1, la cual permite introducir sistemas de
notificacion obligatoria para los buques.

Segin € primer parafo de la regla, un sstema de notificacion para buques sera
utilizado por todos los buques o ciertas clases de buques, o por los bugques que transporten
ciertas cargas, de acuerdo con las disposiciones de cada sistema cuando se apruebe e implante
siguiendo las directrices y criterios elaborados por la OMI.

El inicio de medidas para @ establecimiento de un sistema de notificacion para buques
es responsabilidad del gobierno o de los gobiernos interesados.  Se ha acordado que todo
sstema que se establezca habra de tener capacidad de intercomunicacion y medios para
facilitar informacion alos bugques siempre que sea hecesario.

En 1989, la OMI @aprobd, en forma de recomendacion, unos principios generaes
aplicables a los sistemas de notificacion para buques. Esos sistemas se utilizan @ra facilitar,
obtener o intercambiar informacion mediante notificaciones transmitidas por radio. Los datos
asi obtenidos se aplican a fines tales como la blsqueda y € salvamento, |os servicios de tréfico
maritimo, los prondsticos meteoroldgicos y la prevencion de la contaminacion del mar.

Al hacer obligatorios los sistemas de natificacion para bugques aprobados por la OMI,
estas enmiendas del Convenio SOLAS obligaran a los buques que entren en un sistema de
notificacion, o que lo utilicen, a identificarse y a comunicar su Situacién y otro tipo de
informacion. Con ello podra seguirse su recorrido dentro del sistema.

Todos los sistemas de notificacion para buques estaran de acuerdo con € derecho
internaciona, incluidas las disposiciones de la Convencion de las Naciones Unidas sobre €
Derecho del Mar. La participacién de los buques interesados sera gratuita.

Se han introducido otros dos cambios en € capitulo V, a saber:

La nueva regla 15-1 exige ingtdar un dispositivo de remolque de emergencia a proay
popa en todos los buques tanque de peso muerto no inferior a20000 toneladas que se
construyan a partir dell de enero de 1996. En € caso de los buques existentes dicho
dispositivo se instalara en su primera entrada en dique seco, a partir del 1 de enero de 1996y a
maés tardar el 1 de enero de 1999.

Se ha agregado una nueva regla 22 para meorar la vishilidad desde d puente de
navegacion. Se aplicard a los bugues de edora no inferior a45m, construidos € 1 de julio
de 1998 o0 posteriormente.

Cdbdigo CIG: también se han enmendado & Cddigo internaciona para la construccion y €
equipo de buques que transporten gases licuados a grand (codigo CIG) y € Codigo para la
construccion 'y € equipo de buques que transporten gases licuados a grand (Cédigo de
Gaseros). Los cambios se refieren a los limites de llenado de los tanques de carga. El
codigo CIG es de obligado cumplimiento en virtud del Convenio SOLAS y sus disposiciones
se aplican a los buques construidos después del 1 de julio de 1986. ElI Cbdigo de Gaseros
tiene carécter de recomendacion y se aplica a los buques construidos con anterioridad a esa
fecha
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Enmiendas de diciembre de 1994

Egtas enmiendas, que entraron en vigor € 1 de julio de 1996, afectan a varias reglas de
los capitulos VI y VII y hacen obligatorio @ cumplimiento de algunas partes de Cddigo de
préacticas de seguridad parala estibay sujecion de la carga.

Enmiendas de mayo de 1995

Mediante estas enmiendas se sustituye la regla 8 dd capitulo V por un nuevo texto.
En é se reconoce a la OMI como Unica Organizacion responsable de la formulacion de
criterios relativos a los sstemas de organizacion de trafico y se precisa la forma de
elaborarlos y presentarlos. Laenmienda entr6 en vigor € 1 de enero de 1997.

Enmiendas de noviembre de 1995

En una conferencia celebrada para examinar las propuestas de un Panel de expertos
gque la OMI congtituy6 en diciembre de 1994 a raiz del sniestro del Estonia, ocurrido en
septiembre del mismo afio, y en € cud perdieron la vida mas d 850 personas, se aprobaron
importantes modificaciones de las normas internacionales destinadas a mejorar la seguridad de
los buques de transbordo rodado.

Las enmiendas entraron en vigor €1 de julio de1997, por € procedimiento de
aceptacion técita

Las modificaciones més importantes se refieren a la estabilidad de los buques de
pasge de transbordo rodado. El Estonia, d igud que € Herald of Free Enterprise en 1987,
se hundié debido a que se habia acumulado tanta agua en las cubiertas de carga que resultd
afectada su estabilidad y € buque zozobr6.

La incorporacion de una nueva regla 8-1 en @ capitulo 11-1 sgnificara que los buques
de pasge de transbordo rodado existentes deberdn cumplir plenamente con la norma
SOLAS90, gprobada para los buques nuevos en 1988. Los buques que solo respondan a 85%
de la norma habran de cumplir cabamente con ella a partir del 1 de octubre de 1998 y los que
respondan a 97,5%, o un porcentaje superior, a partir del 1 de octubre del 2005.

El Pand de expertos propuso que se modifique € Convenio SOLAS de modo que
guepa satisfacer a la norma SOLAS90 con cierta cantidad de agua en la cubierta para
vehiculos. Esta propuesta no recibié € apoyo de un nimero suficiente de paises y, en su
lugar, la Conferencia aprobd una resolucion que autoriza a los Gobiernos Contratantes a
establecer mediante acuerdos regionales prescripciones sobre estabilidad especificas para los
buques de pasaje de transbordo rodado.

Esas prescripciones incluyen disposiciones dedtinadas a garantizar que pueda
cumplirse con la norma de estabilidad SOLAS90 aunque en la cubierta para vehiculos se
hayan acumulado hasta 50 cm de agua.

En virtud de un nuevo acuerdo regional, que se conoce como Acuerdo de Estocolmo,
ahora los bugues de pasge de transporte rodado que naveguen en aguas del noroeste de
Europa deben cumplir lo dispuesto en d SOLAS90 aunque en la cubierta para vehiculos se
hayan acumulado 0,50 m de agua.

También se aprob6é una nueva regla 8-2 mediante la cual se exige que los buques de
pasge de transbordo rodado que transporten 400 0 mas personas deben estar proyectados para
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conservar la flotabilidad ain con dos compartimientos inundados como consecuencia de una
averia. Edta regla también tiene por finalidad lograr que se retiren graduamente del servicio
los bugques que transporten 400 0 mas personas construidos de acuerdo con la norma de un
compartimiento.

La Conferencia gprob6 asmismo enmiendas a otros capitulos del Convenio SOLAS.

Las modificaciones dd capitulo 11, relativo a los dispositivos y medios de savamento,
incluyen la adicién de una nueva seccion en la que se estipula que los buques de pasge de
transbordo rodado estén dotados de sistemas de megafonia, una nueva regla mediante la cua
se establecen prescripciones mejoradas para los dispostivos y medios de savamento, la
prescripcion de que todos los buques de pasgje dispongan de informacién completa sobre los
pasgeros que haya a bordo y prescripciones sobre la instalacién de una zona de aterrizaje o de
evacuacion para helicopteros.

Enmiendas dejunio de 1996

Como parte de estas enmiendas se ha sustituido todo € texto actua del capitulo 111,
gue trata de los dispositivos y medios de salvamento. En & nuevo texto se han tenido en
cuenta las innovaciones tecnoldgicas que ha habido desde que este capitulo se revisd por
dltima vez en 1983.

Muchas de las prescripciones de carécter técnico se han tradadado a nuevo Cédigo
internaciona de dispositivos de salvamento (Codigo IDS), que se aplicard a todos los buques
construidos € 1 de julio de 1998 o posteriormente.  Algunas de las enmiendas a capitulo |11 se
gplican tanto a los buques existentes como a los buques nuevos.

Otras enmiendas afectan da capitulo Il-1 (que ahora lleva & nuevo titulo
"Consgtruccion - Estructura, compartimentado y estabilidad, instalaciones de méguinas e
instalaciones eléctricas’) y entre ellas se encuentra una nueva parte A-1, que trata de la
estructura de los buques. La nueva regla 3-1 exige que los buques se proyecten, construyan y
mantengan cumpliendo las prescripciones sobre aspectos estructurales, mecanicos y eléctricos
de una sociedad de clasificacion reconocida o las normas nacionades aplicables de la
Administracion.  La nueva regla 3-2 trata de la proteccion contra la corrosion de los tanques
de lastre de agua de mar. Las otras enmiendas a capitulo I1-1 se refieren a la estabilidad de
los buques de pasgje y buques de carga después de averia.

También se introdujeron enmiendas en € capitulo VI (Transporte de cargas). El texto
de la regla 7 se ha sustituido por otro nuevo que trata del embarque, desembarque y estiba de
las cargas a granel. Lo que se pretende con esta nueva regla es evitar que € buque sufra
esfuerzos excesivos durante esas operaciones. Para €lo, € buque ha de llevar un cuadernillo
con informacion sobre las operaciones de manipulacion de la carga, y € capitdn y €
representante de la terminal han de convenir un plan para que las operaciones de carga y
descarga se redlicen en condiciones de seguridad.

También se introdujo un cambio en € capitulo XI en relacién con la autorizacion de
organizaciones reconocidas, y se enmendaron asmismo € Cdbdigo Internaciond de
Quimiqueros (codigoCIQ) y d Codigo de Granderos Quimicos (codigo CGrQ). El
codigo CIQ es de obligado cumplimiento en virtud del Convenio SOLAS y s aplica a los
bugues que transportan productos quimicos peligrosos a grand y que han sido construidos
después del 1 de julio de 1986. El cddigo CGrQ tiene caracter de recomendacion y se aplica a
los buques construidos antes de esa fecha.
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Enmiendas de diciembre de 1996

Estas enmiendas afectan a tres capitulos del Convenio, asi como a Caodigo
Internacional de Quimiqueros (codigoCIQ) y a Codigo Internaciona de Gaseros
(cddigo CIG), ambos de obligado cumplimiento en virtud del Convenio SOLAS.

Entre los cambios introducidos en d capitulo I1-1 (Construccion - Compartimentado 'y
edtabilidad, instalaciones de mégquinas e instalaciones eléctricas) se encuentran las
prescripciones sobre medios de remolque de emergencia que se han tradadado del capitulo V
y prescripciones sobre e acceso sin riesgos a la proa de los buques tanque. Se ha afiadido
asmismo la prescripcion de que los buques estén dotados de un sistema que permita que la
fuente de energia eléctrica del equipo necesario para la propulsén y € gobierno del buque se
mantenga o restablezca inmediatamente en el caso de que fale cualquiera de los generadores
en sarvicio.

El capitulo I1-2 (Construccion - Prevencion, deteccion y extincion de incendios) se
modificé considerablemente con enmiendas en la introduccion generd, la parte B (Medidas de
seguridad contra incendios en bugques de pasge), la parte C (Medidas de seguridad contra
incendios en buques de carga) y la parte D (Medidas de seguridad contra incendios en buques
tanque).

El Comité gprobd € Codigo internaciona para la aplicacion de procedimientos de
ensayo de exposicion d fuego, cuyas disposiciones seran de obligado cumplimiento € 1 de
julio de 1998 o posteriormente en virtud del capitulo 11-2 revisado. Este nuevo Cdédigo esta
destinado a que las administraciones lo utilicen a aprobar productos que vayan a instalarse en
bugues que enarbolen su pabellén. También se han introducido enmiendas en dos reglas de
capitulo V11 (Transporte de mercancias peligrosas).

Enmiendas dejunio de 1997

Se aorobd una nueva resolucion concerniente a los Servicios de Tréfico
Maritimo (STM) que debera entrar en vigor €1 de julio de 1999. Los STM son sistemas de
regulacion dd tréfico tdes como, por gemplo, los utilizados en estrechos con gran densidad
de tréfico.

La nueva regla 8-2 dd Capitulo V del Convenio SOLAS (Seguridad de la Navegacion)
determina en qué circusntancias deben implantarse los STM. La regla sefida que los Servicios
de Tréfico Maritimo deben proyectarse con € objeto de que contribuyan a la seguridad de la
vida en & mar, a la seguridad y la €ficiencia de la navegacion y a la proteccion del medio
marino, las areas costeras adyacentes, los lugares de trabgjo y las instalaciones mar adentro,
protegiéndolos de los posibles efectos perjudiciales del tréfico maritimo. La regla aflade que
los gobiernos pueden establecer los STM cuando, a su criterio, @ volumen de tréfico o d
grado de riesgo justifique € empleo de dichos servicios. Pero ningin ETM debe prejuzgar los
"derechos y deberes de los gobiernos en virtud del derecho internaciond” y un STM
Unicamente puede ser obligatorio en zonas maritimas Stuadas dentro de las aguas territoriales
de un Estado.

También se modificd € capitulo 11-1, relativo a las prescripciones de estabilidad para
bugues de pasge. La nueva regla 8-3, referente a "Prescripciones especiaes para los bugques
de pasgje que no sean de transbordo rodado y que transporten400 o mas pasgeros' obliga
efectivamente a estos buques a cumplir las prescripciones especiaes aplicables a los buques
de pasge de transbordo rodado sefidladas en la regla 8-2, que fueron aprobadas en noviembre
de 1995, con base en las propuestas del grupo de expertos establecido a raiz dd desastre del
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transbordador Estonia. Las prescripciones especiales tienen por objetivo tener la seguridad de
que los buques puedan conservar la flotabilidad sin zozobrar teniendo dos compartimientos
principales inundados a raiz de sufrir averias.

Enmiendas de noviembre de 1997 (Conferencia)

Estas enmiendas afiaden un nuevo capitulo X1l a Convenio y se denominan Medidas
de Seguridad Adicionales Aplicables a los Graneleros. Se prevé que las enmiendas entren en
vigor € 1 dejulio de 1999 en conformidad con € procedimiento de aceptacion técita.

Las nuevas reglas estipulan que todos los granederos nuevos de 150 m o més de edora
(construidos con posterioridad a esa fechd) que transporten carga de una densidad
de 1000 kg/m® o més deben poseer resistencia suficiente para soportar la inundacion de una
cualquiera de sus bodegas de carga, tomando en cuenta los efectos dinamicos resultantes de la
presencia del agua en la bodega y tomando asmismo en cuenta las recomendaciones
aprobadas por la OMI.

En cuanto a los buques existentes (construidos antes dell de julio de 1999) que
transporten carga a grand de una densidad de 1780kg/m® o més, & mampao estanco
transversal entre las dos bodegas més cercanas a proa y € doble fondo de la bodega més
cercana a proa, debe poseer suficiente resistencia para soportar la inundaciéon y los efectos
dindmicos concomitantes en la bodega mas cercana a proa.

Las cargas de una densidad de 1780kg/m® o més (cargas pesadas) comprenden
minera de hierro, hierro en lingotes, acero, bauxita y cemento. Cargas mas ligeras, pero de
una densidad superior a 1000 kg/m?, incluyen granos tales como trigo y arroz, y madera

Las enmiendas toman en consideracion un estudio de la conservacion de la flotabilidad
de los granderos redizado por la Asociacion Internacional de Sociedades de Clasificacion
(IACS) a solicitud de la OMI. La IACS determind que, S un buque tiene inundada la bodega
de proa, es posible que d mamparo sSituado entre las dos bodegas més cercanas a proa no
pueda soportar la presion resultante de la agitacion de la mezcla de la carga y € agua, sobre
todo s € bugue lleva en bodegas aternas cargas de gran densidad (como mineral de hierro).
S e mamparo entre una bodega y la siguiente llega a ceder, se puede producir una inundacion
progresiva alo largo de todala esora del buquey éste podria hundirse en cosa de minutos.

La IACS lleg6 a la conclusén de que las zonas més vulnerables son € mamparo entre
las bodegas nimero uno y nimero dos en & extremo de proa del bugue y € doble fondo del
buque en este punto, y propuso que, durante los reconocimientos especiades de los buques, se
conceda atencion particular a estas zonas 'y, S resultare necesario, se lleven a cabo refuerzos.

Los criterios y las férmulas empleados para determinar S un buque satisface en la
actudidad las nuevas prescripciones, por gemplo en términos del espesor del acero utilizado
en las estructuras de los mamparos, 0 S es preciso aplicar refuerzos, se encuentran
pormenorizados en las normas de la OMI aprobadas por la Conferencia de 1997.

De acuerdo con € nuevo capitulo XII, los inspectores técnicos pueden tener en cuenta
las restricciones aplicadas a la carga trangportada a considerar la necesidad y € grado de
reforzamiento del mamparo estanco transversal 0 @ doble fondo. Cuando se imponen
restricciones a la carga, e granelero debe marcarse permanentemente con un triangulo solido
en e forro exterior de su costado.
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La fecha en que € nuevo capitulo entra en vigor para los graneleros existentes
depende de su edad. Los graneleros de 20 0 mas afios de edad el 1 de julio de 1999 tendran
que cumplirlo para la fecha del primer reconocimiento intermedio, o del periodico, posterior a
dicha fecha, s esto ocurre antes. Los graneleros de entre 15 y 20 afios deben cumplirlo para la
fecha del primer reconocimiento periodico posterior alde julio de 1999 pero no después
del 1 de julio ddd2002. Los graneleros de menos de 15 afios deben cumplirlo para la fecha de
su primer reconocimiento periodico después que € bugue acance sus 15 afios pero no con
posterioridad alafecha en laque € buque acance los 17 afios de edad.

Enmiendas de mayo de 1998

Estas enmiendas deberdn entrar en vigor el de julio de2002 con areglo a
procedimiento de aceptacion tacita.

Las enmiendas a Capitulo I1-1 - Construccion - Compartimentado y estabilidad,
instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas se relacionan con la regla 14 sobre
Construccion y pruebas iniciales de mampar os estancos, etc., en los buques de pasajey en los
bugues de carga. Se sustituye € parrafo3 con objeto de permitir é examen visua de las
conexiones soldadas, cuando no sea practicable proceder a llenar los compartimientos de agua
0 aplicar la prueba de manguera.

End Capitulo 1V - Radiocomunicaciones, las enmiendas incluyen:

- una nueva regla 5-1 por la que se exige a los Gobiernos Contratantes que
garanticen los medios oportunos para registrar las identidades para € Sistema
mundial de socorro y seguridad maritimos (SMSSM) (incluido d digtintivo de
llamada del buque y las identidades de Inmarsat) y poner a disposicion de los
Centros coordinadores de salvamento dicha informacion durante las 24 horas
dd dig;

- un nuevo parafo9 de la regla 15 - Prescripciones relativas a mantenimiento,
que incluye los intervalos de prueba de las radiobdizas de locaizacion de
siniestros (RLYS).

- una nueva regla 18 sobre Actualizacion de la situacion que exige la provison
automéatica de informacion acerca de la situacion del bugue cuando € equipo
de comunicaciones bidirecciondes esté en condiciones de proporcionar
automéaticamente la situacion del bugue en € contexto dd alerta de socorro.
Cuando sea necesario actudlizar manuamente la informacion sobre la
situacion dd buque, esto deberd hacerse como minimo cada cuatro horas @
navegacion.

Una enmienda al Capitulo VI - Transporte de carga, degja en claro en € parrafo 6 de
la regla 5 Estiba y sujecion, que "todas las cargas, distintas de las cargas SOlidas y liquidas a
grandl," se cargarén, estibardn y sujetardn conforme a lo etipulado en € Manua de sujecion
de la caga Una enmienda similar se adoptdé con respecto a la regla6 dd
Capitulo VII - Transporte de mercancias peligrosas también en relacion con la Estiba y
sujecion.
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El Futuro del Convenio SOLAS

El Convenio SOLAS ha tenido una aceptacion tan amplia que, por 1o menos en aguna
medida, précticamente todo bugue en e mundo cumple con sus disposiciones.

Gracias a procedimiento de enmienda de aceptacion técita ha sido posible mantener
actualizado & Convenio.

El Convenio SOLAS continuara evolucionando en & futuro como lo ha hecho hasta
ahora. La totdidad de capitulo V, que trata de la seguridad de la navegacién, estd siendo
actualizado, especialmente paratener en cuenta d factor humano.

Sin embargo, se espera aie en los préximos afios se frene € ritmo de las enmiendas,
pues s bien es importante mantener actuaizados instrumentos como € Convenio SOLAS,
muchos paises han tenido dificultades para hacer frente a las modificaciones introducidas en
los Ultimos afios.

En mayo de 1991, € Comité de Seguridad Maritima acordd que en d futuro las
enmiendas solo entrarian en vigor una vez cada cuatro afios. La fecha normal de entrada en
vigor (segun e procedimiento de aceptacion tacita) es ahora el 1de julio. S bien @ plazo de
cuatro afios es la norma, la OMI podra aprobar enmiendas a intervalos més cortos en
circunstancias excepcionales.
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