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PROVULGA EL CODI GO | NTERNACI ONAL DE ESTABI LI DAD SI N AVERI A, 2008 (CODI GO |'S 2008)
Nom 139.- Santiago, 17 de mayo de 2018.
Vi st os:

Los Articulos 32, N 15, y 54, N 1), inciso cuarto, de la Constitucion
Politica de la Republicay la ley N 18.158.

Consi der ando:

Que el Comité de Seguridad Maritinma, MSC, de |la Organizaci 6n Maritina
I nt ernaci onal , adopté por Resol uci 6n MSC. 267(85), de 4 de dicienbre de 2008, el
Cddi go I nternacional de Estabilidad sin Averia, 2008 (Codigo IS 2008), de
Conveni o I nternacional para |la Seguridad de |la Vida Humana en el Mar, 1974 (Convenio
SOLAS) ennendado, publicado en el Diario Oficial de 11 de junio de 1980.

Que nediante |las resoluciones del Comté de Seguridad Maritinma MSC. 269(85) y
MBC. 270(85), publicadas en el Diario Oicial de 23 de enero de 2012 y de 17 de
novi enbre de 2011, respectivanmente, se adoptaron, entre otras, enniendas al Convenio
I nternaci onal para |la Seguridad de |la Vida Humana en el Mar (SOLAS), 1974, ennmendado
y al Protocolo de 1988 relativo al Convenio Internacional de Lineas de Carga, 1966,
a fin de conferir caracter obligatorio en virtud del Convenio SOLAS 1974 y e
Protocol o de Lineas de Carga 1988 a la introducci én y |as disposiciones de la parte
A del Codigo Internacional de Estabilidad sin Averia, 2008.

Que la referida resoluci 6n MsC. 267(85) entrd en vigor internacional el 1 de
julio de 2010.

Decr et o:

Articulo anico: Promil gase el Codigo Internacional de Estabilidad sin
Averias 2008 (Codigo IS 2008), del Convenio Internacional para |la Seguridad de |a
Vi da Hunmana en el WNMar, 1974 (conveni o SOLAS) ennendado, adoptado por |a resol uci6n
MSC. 267(85), de 4 de dicienbre de 2008, del Comité de Seguridad Maritim, MSC, de
I a Organi zaci 6n Maritima I nternacional; cunplase y publiquese en la forma
establecida en la ley N 18.158.

AnoOt ese, tonese razoén, registrese y publiquese.- SEBASTI AN Pl NERA
ECHENI QUE, Presidente de |l a Republica de Chile.- Roberto Anpuero Espinoza, Mnistro
de Rel aci ones Exteri ores.

Lo que transcribo a US., para su conocimento.- José Avaria Garibaldi, Drector
General Administrativo

|
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MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES

PROMULGA EL CODIGQ INTERNACIONAL DE
ESTABILIDAD SIN AVERIA, 2008 (CODIGO IS 2008)

Num. 139.- Santiago, 17 de mayo de 2018.
Vistos:

Los articulos 32, N° 15, y 54, N° 1), inciso cuarto, de la Constitucion Politica de la
Republicay la ley 18.158.

Considerando:

Que el Comité de Seguridad Maritima, MSC, de la Organizacion Maritima
Internacional, adoptd por Resoluciéon MSC.267(85), de 4 de diciembre de 2008, el Cddigo
Internacional de Estabilidad sin Averia, 2008 (Cddigo IS 2008), del Convenio Internacional para
la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 (Convenio SOLAS) enmendado, publicado en
el Diario Oficial de 11 de junio de 1980.

Que mediante las resoluciones del Comité de Seguridad Maritima MSC.269(85) y
MSC.270(85), publicadas en el Diario Oficial de 23 de enero de 2012 y de 17 de noviembre de
2011, respectivamente, se adoptaron, entre otras, enmiendas al Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS), 1974, enmendado y al Protocolo de 1988
relativo al Convenio Internacional de Lineas de Carga, 1966, a fin de conferir caracter
obligatorio en virtud del Convenio SOLAS 1974 y el Protocolo de Lineas de Carga 1988 a la
introduccién y las disposiciones de la parte A del Codigo Internacional de Estabilidad sin Averia,
2008.

Que la referida resolucion MSC.267(85) entr6 en vigor internacional el 1 de julio de
2010.

Decreto:

Articulo Unico: Promulgase el Codigo Internacional de Estabilidad sin Averias 2008
(Cddigo IS 2008), del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar,
1974 (convenio SOLAS) enmendado, adoptado por la resolucion MSC.267(85), de 4 de
diciembre de 2008, del Comité de Seguridad Maritima, MSC, de la Organizacion Maritima
Internacional; cimplase y publiquese en la forma establecida en la ley N° 18.158.

Andtese, tomese razon, registrese y publiquese.- SEBASTIAN PINERA ECHENIQUE,
Presidente de la Republica de Chile.- Roberto Ampuero Espinoza, Ministro de Relaciones
Exteriores.

Lo que transcribo a US., para su conocimiento.- José Avaria Garibaldi, Director General
Administrativo.
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RESOLUCION MSC.267(85)
(adoptada el 4 de diciembre de 2008)

ADOPCION DEL CODIGO INTERNACIONAL DE
ESTABILIDAD SIN AVERIA, 2008
(CODIGO IS 2008)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion
Maritima Internacional, articulo que trata de las funciones del Comite,

RECORDANDO TAMBIEN la resolucion A.749(18), titulada "Cdodigo de estabilidad
sin averia para todos los tipos de buques regidos por los instrumentos de la OMI", enmendada
mediante la resolucion MSC.75(69),

RECONOCIENDO la necesidad de actualizar dicho Codigo y la importancia de
establecer prescripciones sobre estabilidad sin averia obligatorias a escala internacional,

TOMANDO NOTA de las resoluciones MSC.269(85) y MSC.270(85), mediante las
cuales adoptaron, entre otras cosas, enmiendas al Convenio internacional para la seguridad de la
vida humana en el mar (SOLAS), 1974, enmendado (en adelante "el Convenio SOLAS 1974") y
al Protocolo de 1988 relativo al Convenio internacional de lineas de carga, 1966 (en adelante "el
Protocolo de Lineas de Carga 1988"), a fin de conferir caracter obligatorio, en virtud del
Convenio SOLAS 1974 y el Protocolo de Lineas de Carga 1988, a la introduccion y las
disposiciones de la parte A del Codigo internacional de estabilidad sin averia, 2008,

HABIENDO EXAMINADO, en su 85° periodo de sesiones, el texto propuesto para el
Cadigo internacional de estabilidad sin averia, 2008,

l. ADOPTA el Cddigo internacional de estabilidad sin averia, 2008 (Cddigo 1S 2008),
cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2. INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS 1974 y a las Partes en el
Protocolo de Lineas de Carga 1988 a que tomen nota de que el Cdodigo IS 2008 entrara en vigor
el 1 de julio de 2010, una vez que entren en vigor las correspondientes enmiendas al Convenio
SOLAS 1974 y al Protocolo de Lineas de Carga 1988;

3. PIDE al Secretario General que remita copias certificadas de la presente resolucion y
del texto del Cdodigo IS 2008, que figura en el anexo, a todos los Gobiernos Contratantes del
Convenio SOLAS 1974 y a las Partes en el Protocolo de Lineas de Carga 1988;

4. PIDE ASIMISMO al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a todos los Miembros de la Organizacidon que no sean Gobiernos Contratantes del
Convenio SOLAS 1974 o Partes en el Protocolo de Lineas de Carga 1988;

5. RECOMIENDA a los Gobiernos interesados que utilicen las disposiciones de la parte B
del Cddigo IS 2008, que tienen carécter de recomendacion, como base para establecer las
correspondientes normas de seguridad, a menos que sus prescripciones nacionales sobre
estabilidad ofrezcan, como minimo, un grado de seguridad equivalente.



Preambulo

1 El presente codigo ha sido elaborado con objeto de ofrecer, en un solo documento, las
disposiciones obligatorias de la Introduccion y la parte A, junto con las disposiciones
recomendadas de la parte B sobre estabilidad sin averia, basadas primordialmente en los actuales
instrumentos de la OMI. En los casos en que las recomendaciones del presente codigo difieran
aparentemente de las de otros codigos de la OMI, prevalecera lo dispuesto en dichos codigos. A
fin de que sea lo mas completo posible y para comodidad del usuario, el presente codigo incluye
también disposiciones que proceden de instrumentos obligatorios de la OMI.

2 El presente codigo esta inspirado en los conceptos mas recientes del sector disponibles
en el momento de su elaboracion, teniendo en cuenta solidos principios de proyecto e ingenieria
y la experiencia adquirida en la explotacién de estos buques. Por otra parte, la técnica de
proyecto de los bugues modernos evoluciona con rapidez, por lo que el Codigo, en lugar de
permanecer estatico, deberia ser objeto de la evaluacion y revision necesarias. Con tal finalidad,
la Organizacion examinard regularmente el presente codigo teniendo presentes tanto la
experiencia como las innovaciones que se produzcan.

3 Se tuvieron en cuenta una serie de fendmenos, tales como la condicién de buque
apagado, la accion del viento en buques con mucha superficie expuesta, las caracteristicas de
balance, mala mar, etc., basados en la tecnologia mas avanzada y en los conocimientos mas
recientes del sector en el momento en que se elaboraba el presente codigo.

4 Se ha reconocido que, dada la gran variedad de tipos y tamafios de los buques, asi como
la diversidad de condiciones operacionales y ambientales, no era posible resolver de manera
general todos los problemas de seguridad que desde el punto de vista de la estabilidad se
plantean para impedir los accidentes. En particular, la seguridad del bugue en mar encrespada
encierra fenomenos hidrodinamicos complejos que hasta el momento no se han investigado y
comprendido plenamente. ElI buque en mar encrespada ha de concebirse como un sistema
dindmico en el que las relaciones que se establecen entre el propio buque y las condiciones
ambientales, como la influencia del oleaje y el viento, constituyen elementos sumamente
importantes. La elaboracion de criterios de estabilidad basados en aspectos hidrodinamicos y en
el analisis de la estabilidad del bugue en mar encrespada plantea complejos problemas que sera
preciso continuar investigando.



Introduccion
1 Finalidad

1.1 La finalidad del presente codigo es proporcionar criterios de estabilidad, tanto de
caracter obligatorio como recomendatorio, y otras medidas que garanticen la seguridad
operacional de todos los buques a fin de reducir al minimo los riesgos para los mismos, el
personal de a bordo y el medio ambiente. En esta introduccion y en la parte A del presente
cddigo se recogen los criterios obligatorios, mientras que la parte B incluye las recomendaciones
y otras directrices.

1.2 2Salvo indicacion en otro sentido, el presente codigo contiene criterios de estabilidad sin
averia aplicables a los buques y otros vehiculos marinos de eslora igual o superior a 24 m, que se
indican infra. EI Cddigo facilita también criterios de estabilidad sin averia aplicables a los
mismos buques y vehiculos marinos dedicados a determinadas operaciones:

.1 buques de carga;

.2 buques de carga que transporten cubertadas de madera;
.3 buques de pasaje;

4 buques pesqueros;

.5 buques para fines especiales;

.6 buques de suministro mar adentro;

.7 buques dedicados a operaciones de anclaje;

.8 buques dedicados a operaciones de remolque en puerto, la costa o alta mar y
operaciones de escolta;

9 buques dedicados a operaciones de izada;®
.10 unidades moviles de perforacion mar adentro;
11 pontones; y

.12 buques de carga que transporten contenedores en cubierta y buques
portacontenedores.

1.3 Las Administraciones podran imponer prescripciones adicionales sobre aspectos
relacionados con el proyecto de buques de caracter innovador o de buques que no estén regidos
por el presente codigo.

2 Definiciones
A los efectos del presente codigo regiran las definiciones que se indican a continuacion.

Por lo que respecta a los términos utilizados en el presente codigo pero no definidos en él, se
emplearan las definiciones que figuran en el Convenio SOLAS 1974, en su forma enmendada.

2 Decreto 106, del 2020, publicado el 25/5/2021. MSC.443(99), del 24/5/2018.
% Decreto 106, del 2020, publicado el 25/5/2021. MSC.443(99), del 24/5/2018.



2.1 Administracion: Gobierno del Estado cuyo pabellon tenga derecho a enarbolar el buque.

2.2 Buque de pasaje: buque que transporte més de 12 pasajeros, tal como se define en la
regla 1/2 del Convenio SOLAS 1974, en su forma enmendada.

2.3 Buque de carga: todo buque que no sea un buque de pasaje, un buque de guerra 0 un
buque para el transporte de tropas, un buque de propulsién no mecanica, un bugue de madera de
construccion primitiva, un bugue pesquero o una unidad de perforacion mar adentro.

2.4 Petrolero: todo buque construido o adaptado para transportar principalmente
hidrocarburos a granel en sus espacios de carga. Este término comprende los buques de carga
combinados y los buques tanque quimiqueros, tal como se definen estos dltimos en el Anexo 11
del Convenio MARPOL, cuando estén transportando una carga total o parcial de hidrocarburos a
granel.

2.4.1 Bugue de carga combinado: todo buque proyectado para transportar indistintamente
hidrocarburos o cargas solidas a granel.

2.4.2  Petrolero para crudos: petrolero destinado a operar en el transporte de crudos.

2.4.3  Petrolero para productos petroliferos: petrolero destinado a operar en el transporte de
hidrocarburos que no sean crudos.

2.5 Buque pesquero: buque utilizado para la captura de peces, ballenas, focas, morsas u
otras especies vivas de la fauna y flora marinas.

2.6 Buque para fines especiales: rige la misma definicion que la del Codigo de seguridad
aplicable a los buques para fines especiales, 2008 (resolucion MSC.266(84)).

2.7 Buque de suministro mar adentro: buque dedicado principalmente a llevar pertrechos,
materiales y equipo a las instalaciones mar adentro, proyectado en su parte proel con
superestructuras que seran los alojamientos y el puente, y en su parte papel con una cubierta de
carga, expuesta a la intemperie, para la manipulacién de la carga en la mar.

2.8 Unidad movil de perforacion mar adentro (o unidad): toda nave apta para realizar
operaciones de perforacion destinadas a la exploracion o a la explotacion de los recursos
naturales del subsuelo de los fondos marinos, tales como hidrocarburos liquidos o gaseosos,
azufre o sal.

2.8.1  Unidad estabilizada por columnas: toda unidad cuya cubierta principal esta conectada a
la obra viva o a los pies de soporte por medio de columnas o cajones.

2.8.2 Unidad de superficie: toda unidad con forma de buque o de gabarra y casco de
desplazamiento, ya sea el casco unico o multiple, destinada a operar a flote.

2.8.3  Unidad autoelevadora: toda unidad dotada de patas moviles, con capacidad para elevar
la plataforma por encima de la superficie del mar.

2.8.4  Estado riberefio: el Gobierno del Estado que ejerza un control administrativo sobre las
operaciones de perforacion de la unidad.



2.8.5 Modalidad operacional: la condicién o forma en que pueda operar o funcionar una
unidad, hallandose ésta en su lugar de trabajo o en transito. Entre las modalidades operacionales
de una unidad figuran las condiciones siguientes:

.1 condiciones operacionales: las que se dan cuando una unidad se halla en su lugar
de trabajo para efectuar operaciones de perforacion y las cargas ambientales y
operacionales combinadas estan dentro de los limites de proyecto establecidos
para dichas operaciones. La unidad puede estar a flote o apoyada sobre el fondo
del mar, segln sea el caso;

.2 condiciones de temporal muy duro: aquéllas en que una unidad puede estar
sometida a la maxima carga ambiental para la que fue proyectada. Se supone que
las operaciones de perforacién quedan interrumpidas debido a la rigurosidad de
dicha carga ambiental. La unidad puede estar a flote o apoyada sobre el fondo del
mar, segln sea el caso; y

.3 condiciones de transito: las que se dan cuando una unidad se esta desplazando de
un punto geografico a otro.

2.9 Nave de gran velocidad (NGV): nave capaz de desarrollar una velocidad maxima, en
metros por segundo (mis), igual o superior a:

37 .y 01667
donde: V = desplazamiento correspondiente a la flotacién de proyecto (m®).

2.10 Buque portacontenedores: buque dedicado principalmente al transporte de contenedores
maritimos.

2.11 Francobordo: distancia entre la linea de carga asignada y la cubierta de francobordo.

2.12 Eslora: se toma como eslora el 96% de la eslora total en una flotacion situada al 85%
del puntal minimo de trazado medido desde el canto superior de la quilla, o la eslora tomada en
esa linea de flotacion medida desde el canto exterior de la roda hasta el eje de la mecha del timon
en dicha flotacion, si ésta fuera mayor. En los buques proyectados con quilla inclinada, la
flotacion en que se medira la eslora seré paralela a la flotacion de proyecto.

2.13 Manga de trazado: manga maxima del buque medida en el centro del mismo hasta la
linea de trazado de la cuaderna, en los buques de forro metélico, o hasta la superficie exterior del
casco, en los buques con forro de otros materiales.

2.14  Puntal de trazado: distancia vertical medida desde el canto alto de la quilla hasta el
canto alto del bao de la cubierta de francobordo en el costado. En los buques de madera y de
construccion mixta, esta distancia se medira desde el canto inferior del alefriz. Cuando la forma
de la parte inferior de la cuaderna maestra sea concava o cuando existan tracas de aparadura de
gran espesor, esta distancia se medird desde el punto en que la linea del plano del fondo,
prolongada hacia el interior, corte el costado de la quilla. En los buques que tengan trancaniles
redondeados, el puntal de trazado se medira hasta el punto de interseccion de la linea de trazado
de la cubierta con la de las planchas de costado del forro, prolongando las lineas como si el
trancanil fuera de forma angular. Cuando la cubierta de francobordo tenga un escalonamiento y
la parte elevada de la cubierta pase por encima del punto en el que ha de determinarse el puntal
de trazado, éste se medird hasta una superficie de referencia formada prolongando la parte mas
baja de la cubierta paralelamente a la parte mas elevada.



2.15  Viaje proximo a la costa: viaje que se realiza en las cercanias de la costa de un Estado,
tal como la defina la Administracion de dicho Estado.

2.16 Normalmente se considera que un ponton:
.1 no va autopropulsado;
.2 no lleva tripulacion;
.3 transporta solo carga en cubierta;
.4 su coeficiente de bloque es igual o superior a 0,9;
.5 surelacion manga/puntal es superior a 3; y

.6 no tiene escotillas en cubierta, salvo pequefios registros cerrados por tapas y
juntas.

2.17 Madera: madera aserrada o rollizos, trozas, troncos, postes, madera para pasta papelera
y cualquier otro tipo de madera suelta o liada. Este término no incluye la pulpa de madera ni
cargas anélogas.

2.18  Cubertada de madera: carga de madera transportada en una zona expuesta de una
cubierta de francobordo o de la superestructura. Esta expresion no incluye la pulpa de madera ni
cargas anélogas.

2.19 Linea de carga para el transporte de madera: linea de carga especial asignada a los
buques que cumplen determinadas condiciones de construccion estipuladas en el Convenio
internacional sobre lineas de carga, 1966, o en el Protocolo de 1988, en su forma enmendada, y
que se utiliza cuando la carga cumple las condiciones de estiba y sujecion establecidas en el
Codigo de practicas de seguridad para buques que transporten cubertadas de madera, 1991
(resolucién A 715(17)).

2.20  Certificacion de los pesos de las pruebas de estabilidad: verificacion del peso marcado
en un peso de prueba. Los pesos de prueba se certificaran utilizando una escala certificada. La
pesada se realizara con la minima antelacion posible a la prueba de estabilidad, a fin de asegurar
la precision del peso medido.

2.21 Calado: distancia vertical desde la linea base de trazado hasta la flotacion.

2.22 Prueba de estabilidad: operacion que consiste en desplazar una serie de pesos de valor
conocido, normalmente en direccion transversal, y medir seguidamente el cambio resultante en
el angulo de escora de equilibrio del buque. Con esta informacion, y aplicando principios basicos
de arquitectura naval, se determina la posicion vertical del centro de gravedad del buque (VCG).

2.23  Buque en rosca: buque que ha sido acabado en todos los respectos pero que no lleva a
bordo productos consumibles, provisiones, carga, tripulacion con sus efectos, ni liquidos, salvo
los fluidos de la maquinaria y las tuberias, tales como lubricantes y fluidos hidraulicos, que estan
a nivel de servicio.



2.24  Reconocimiento para determinar el peso en rosca: operacion que consiste en hacer un
inventario, en el momento de realizar la prueba de estabilidad, de todos los elementos que se
vayan a afiadir, retirar o cambiar de lugar, de modo que el estado observado del buque pueda
ajustarse al estado del buque en rosca. El peso y las posiciones longitudinal, transversal y vertical
de cada elemento han de determinarse con precision y quedar registrados. Acto seguido puede
obtenerse el desplazamiento del buque en rosca y la posiciéon longitudinal de su centro de
gravedad (LCG) utilizando respectivamente la informacion mencionada, la flotacion estatica del
buque en el momento de realizar la prueba de estabilidad -que se determina midiendo el
francobordo o verificando la escala de calados-, los datos hidrostaticos del buque y la densidad
del agua del mar. También puede determinarse la posicion transversal del centro de gravedad
(TCG) de las unidades moviles de perforacién mar adentro y de otras naves que sean asimétricas
con respecto al plano de crujia o cuya disposicion interna o armamento es tal que pueda
producirse una escora debida a los pesos asimétricos.

2.25 Prueba de estabilidad en servicio: prueba de estabilidad que se realiza para comprobar
el valor de GM, calculado previamente y el centro de gravedad del peso muerto en una condicion
de carga real.

2.26 Instrumento de estabilidad: es un instrumento instalado a bordo de un buque concreto
mediante el cual se puede determinar que las prescripciones relativas a la estabilidad
especificadas para el buque en el cuadernillo de estabilidad se cumplen en cualquier condicion
de carga operacional. El instrumento de estabilidad comprende el soporte fisico y el soporte
I6gico.

2.27 *Buque dedicado a operaciones de anclaje: buque dedicado a operaciones que incluyen
largar, recuperar y recolocar las anclas y los cables de amarre correspondientes de plataformas u
otros buques. Las fuerzas que intervienen en las operaciones de anclaje estan generalmente
asociadas a la traccion del cable del chigre y podran incluir fuerzas verticales, transversales y
longitudinales aplicadas en el punto de remolque y en el rodillo de popa.

2.28 Buque dedicado a operaciones de remolque en puerto: buque que participa en una
operacion destinada a ayudar a buques u otras estructuras flotantes en aguas abrigadas,
normalmente a la entrada o la salida de un puerto y durante las operaciones de atraque o
desatraque.

2.29 Buque dedicado a operaciones de remolque en la costa o alta mar: bugue que participa
en una operacion destinada a ayudar a buques u otras estructuras flotantes fuera de aguas
abrigadas, en la que las fuerzas asociadas al remolque suelen ser una funcion de la traccion sobre
bolardo de los buques.®

2.30 Buque dedicado a operaciones de izada: buque que participa en una operacion que
incluya la izada o el arriado de objetos utilizando una fuerza vertical por medio de chigres, gruas,
estructuras en A u otros dispositivos de izada. Los buques pesqueros no se incluiran en la
presente definicion.®

2.31 Buque dedicado a operaciones de escolta: buque que participa especificamente en el
gobierno, el frenado y cualquier otro tipo de control del buque asistido, durante las maniobras
habituales o de emergencia, en que las fuerzas de gobierno y de frenado son generadas por las
fuerzas hidrodinamicas que actian en el casco y en los apéndices, y las fuerzas de empuje
ejercidas por las unidades de propulsion (veéase también la figura 2.8-1).

* Decreto 106, del 2020, publicado 25/5/2021. MSC.443(99), del 24/5/2018.

5 Véase las “Directrices para la seguridad de las operaciones de remolque en alta mar” (MSC/Circ.884).

® Los buques pesqueros no deberian incluirse en la definicién de operaciones de izada. Véanse los parrafos 2.1.2.2 y
2.1.2.8 del capitulo 2 de la parte B. Para las operaciones de anclaje, véase la seccion 2.7 del capitulo 2 de la parte B.



Parte A
Criterios Obligatorios

Capitulo 1
Cuestiones Generales

1.1 Ambito de aplicacion

1.1.1  Los criterios que figuran en el capitulo 2 de esta parte incluyen un conjunto de
prescripciones minimas que se aplicaran a los buques de carga y a los buques de pasaje de eslora
igual o superior a 24 m.

1.1.2  Los criterios que figuran en el capitulo 3 son especificos para determinados tipos de
buques. A los efectos de la parte A, se aplican las definiciones enumeradas en la Introduccion.

1.2 Fendmenos de estabilidad dindmica con olas

Las Administraciones seran conscientes de que algunos buques tienen mas riesgo de
encontrarse en situaciones criticas de estabilidad con olas. Puede que sea preciso adoptar las
disposiciones de precaucion necesarias en el proyecto del buque con objeto de abordar la
gravedad de dichos fendmenos. A continuacion se sefialan los fendmenos en mar encrespada que
pueden provocar angulos de balance y/o aceleraciones amplios.

Habida cuenta de los fenOmenos descritos en la presente seccion, la Administracion
podra aplicar para un buque concreto o grupo de buques criterios que demuestren que la
seguridad del buque es suficiente. Toda Administracion que aplique dichos criterios debera
comunicar a la Organizacion los pormenores de los mismos. La Organizacion reconoce que es
necesario elaborar e implantar criterios basados en el rendimiento para los fendmenos
enumerados supra con objeto de garantizar un grado de seguridad uniforme a escala
internacional.

1.2.1  Variacion del brazo adrizante

Todo buque que registre variaciones amplias del brazo adrizante entre el seno y la cresta
de la ola podréa experimentar un balance paramétrico o una pérdida esencial de estabilidad, o
combinaciones de ambos.

1.2.2  Balance de resonancia con el buque apagado

Los buqgues sin propulsiéon o capacidad de gobierno pueden peligrar debido al balance
de resonancia si van a la deriva.

1.2.3  Caida al través y otros fenémenos relacionados con las maniobras
Cabe la posibilidad de que bs buques que naveguen con mar de popa y mar de aleta no

puedan mantener un rumbo constante a pesar de realizar esfuerzos maximos de gobierno, lo cual
puede provocar angulos maximos de escora.



Capitulo 2
Criterios Generales ’

2.1 Cuestiones generales

2.1.1 Todos los criterios se aplicaran respecto de todas las condiciones de carga que se
indican en 3.3 y 3.4 de la parte B.

2.1.2  Entodas las condiciones de carga que se indican en 3.3 y 3.4 de la parte B se tendran en
cuenta los efectos de superficie libre (3.1 de la parte B).

2.1.3  En los buques dotados de dispositivos antibalance, la Administracion comprobara que
cuando éstos se hallen en funcionamiento se cumplen los criterios de estabilidad y que un fallo
del suministro de energia eléctrica o del dispositivo o dispositivos no sea impedimento para que
el buque pueda satisfacer las disposiciones pertinentes del presente cadigo.

2.1.4  Hay una serie de fendbmenos, tales como la acumulacion de hielo en la obra muerta, el
agua embarcada en cubierta, etc., que influyen de manera desfavorable en la estabilidad, por lo
que se aconseja a la Administracion que los tenga en cuenta siempre que lo juzgue necesario.

2.1.5 Se tomaran medidas para disponer de un margen seguro de estabilidad en todas las
etapas del viaje teniendo en cuenta la adicion de pesos, tales como los debidos a la absorcién de
agua y al engelamiento (los pormenores figuran en la parte B, capitulo 6: Consideraciones sobre
el engelamiento) y la pérdida de peso, tal como la debida al consumo de combustible y
provisiones.

2.1.6 Todo buque ird provisto de un cuadernillo de estabilidad aprobado por la
Administracion que contenga suficiente informacion (véase la parte B, 3.6) para que el capitan
pueda manejar el bugque de conformidad con las prescripciones aplicables del presente codigo. Si
para determinar el cumplimiento de los criterios de estabilidad pertinentes se utiliza un
instrumento de estabilidad como suplemento del cuadernillo de estabilidad, dicho instrumento
estara sujeto a la aprobacion de h Administracion (véase la parte B, capitulo 4: Calculos de
estabilidad efectuados por los instrumentos de estabilidad).

2.1.7  Si se utilizan curvas o cuadros de valores de la altura metacéntrica (GM) minima de
servicio o la posicion vertical del centro de gravedad (VCG) maxima que garanticen el
cumplimiento de los criterios pertinentes de estabilidad sin averia, dichas curvas de valores
limite han de abarcar la gama de asientos de servicio, a menos que la Administracion admita que
los efectos de asiento ro son importantes. Cuando no se disponga de curvas o cuadros de valores
de la GM minima de servicio o de la VCG maxima en funcion del calado que abarquen los
asientos de servicio, el capitan debera comprobar que la condicion de servicio no difiere de una
condicion de carga estudiada, o verificar, mediante los calculos correspondientes, que los
criterios de estabilidad se satisfacen respecto de dicha condicién de carga teniendo en cuenta los
efectos de asiento.

2.2 Criterios relativos a las propiedades de la curva de brazos adrizantes
2.2.1 El area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no sera

inferior a 0,055 metros-radianes hasta un angulo de escora ¢ = 30 ° ni inferior a 0,09 metros-
radianes hasta ¢ = 40° , o hasta el angulo de inundacion descendente ¢ si este es inferior a 40°.

" Los parrafos 3.4.1.8, 3.4.1.9, 3.6.4 y 3.6.5 de la parte B deberfan considerarse Ginicamente como recomendaciones.



Ademas, el area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los angulos de
escora de 30° y 40° o entre 30° y ¢ si este angulo es inferior a 40° no serd inferior a 0,03
metros-radianes.

2.2.2  El brazo adrizante GZ serd& como minimo de 0,2 m a un angulo de escora igual o
superior a 30°.

2.2.3  El brazo adrizante maximo correspondera a un angulo de escora no inferior a 25°. Si
esto no es posible, podran aplicarse, a reserva de lo que apruebe la Administracion, criterios
basados en un nivel de seguridad equivalente.

2.2.4  Laaltura metacéntrica inicial GMg no serd inferior a 0,15 m.
2.3 Criterio de viento y balance intensos (criterio meteorologico)

2.3.1  Habra que demostrar la aptitud del buque para resistir los efectos combinados del viento
de través y del balance, con referencia a la figura 2.3.1, del modo siguiente:

1 se sometera el buque a la presion de un viento constante que actle
perpendicularmente al plano de crujia, lo que dara como resultado el
correspondiente brazo escorante ly);

.2 se supondra que a partir del angulo de equilibrio resultante (¢g), el buque se
balancea por la accion de las olas hasta alcanzar un angulo de balance (¢)) a
barlovento. El angulo de escora provocado por un viento constante () no debera
ser superior a 16° o al 80 % del angulo de inmersion del borde de la cubierta, si
este angulo es menor;

.3 acontinuacién se sometera al buque a la presion de una rafaga de viento que dara
como resultado el correspondiente brazo escorante (lw2); y

4 en estas circunstancias, el area b debe ser igual o superior al area a, como se
indica en la figura 2.3.1 infra:

Gz

Brazo

o ) (18
Angulo de escora

¢,

Figura 2.3.1: Viento y balance intensos
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2.3.2

donde los angulos de la figura 2.3.1 se definen del modo siguiente:
wo = angulo de escora provocado por un viento constante

@)= angulo de balance a barlovento debido a la accion de las olas (veéanse 2.3.1.2 y
2.3.4)

@ 2= angulo de inundacidn descendente (gf), 0 50°, 0 ., tomando de estos valores el
menor,

siendo:

w@r= angulo de escora al que se sumergen las aberturas del casco, superestructuras o
casetas que no puedan cerrarse de modo estanco a la intemperie. Al aplicar este
criterio no hara falta considerar abiertas las pequefias aberturas por las que no
pueda producirse inundacion progresiva

w. = angulo de la segunda interseccidn entre la curva de brazos escorantes Iw2 y la de
brazos GZ.

Los brazos escorantes ly; y |y, provocados por el viento, a que se hace referencia

en2.3.1.1 y 2.3.1.3, son valores constantes a todos los angulos de inclinacion y se calcularan del
modo siguiente:

2.3.3

L PAZ
"= 1000 g4

la= 151, (m)
donde:

P = presion del viento de 504 Pa. El valor de P utilizado para los buques en servicio
restringido podra reducirse a reserva de que lo apruebe la Administracion

A = érea lateral proyectada de la parte del buque y de la cubertada que quede por
encima de la flotacién (m?)

Z = distancia vertical desde el centro del &rea A hasta el centro del area lateral de la
obra viva, o aproximadamente hasta el punto medio del calado medio (m)

A = desplazamiento (t)

g = aceleracion debida a la gravedad de 9,81 m/s®.

Si la Administracién los considera satisfactorios, podran aceptarse otros medios para

determinar el brazo escorante (l,;) como alternativa equivalente al calculo que figura m 2.3.2.
Cuando se realicen dichas pruebas alternativas, se hara referencia a las directrices elaboradas por
la Organizacién La velocidad del viento utilizada en las pruebas sera igual a 26 m/s en tamario
natural con un perfil de la velocidad uniforme. El valor de la velocidad del viento utilizado para
los buques en servicios restringidos podra reducirse a un valor que la Administracion considere
satisfactorio.
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2.3.4  El angulo de balance (¢1) a que se hace referencia en 2.3.1.2 se calculara del modo

siguiente:

donde:

X1:
X, =

k =

o, =109-k-X, - X; -vr-5s (en grados)

factor indicado en el cuadro 2.3.4-1
factor indicado en el cuadro 2.3.4-2

factor que corresponde a lo siguiente:

k = 1,0 respecto de un buque de pantoque redondo que no tenga quillas de
balance ni quilla de barra

k = 0,7 respecto de un buque de pantoque quebrado

k = el valor que se indica en el cuadro 2.3.4-3 respecto de un buque con quillas
de balance, quilla de barra 0 ambas

0,73 + 0,6 OG/d

donde:

OG = KG-d

d = calado medio de trazado del buque (m)

factor indicado en el cuadro 2.3.4-4, donde T es el periodo natural de balance
del buque. Si no se dispone de informacion suficiente, puede utilizarse la
siguiente aproximacion:

x.

Periodo de balance T =

c-B .
o (s)
donde:

C =0,373 +0,023(B/d) - 0,043(L1/100).

Los simbolos que aparecen en los cuadros 2.3.4-1, 2.3.4-2, 2.3.4-3y 2.34-4 y

en la formula del periodo de balance tienen los siguientes significados:

Lw
B
d
Cs

Ay

GM

eslora en la flotacion del buque (m)
manga de trazado del buque (m)
calado medio de trazado del buque (m)
coeficiente de bloque (-)

area total de las quillas de balance o area de la proyeccion lateral de la quilla
de barra, 0 suma de estas areas (m?)

altura metacentrica corregida por el efecto de superficie libre (m).
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Cuadro 2.3.4-1: Valores del factor X;

B/d
=24
2,5
2,6
2,7
2,8
2,9
3,0
3,1
3,2
3,4
=3,5

Cuadro 2.3.4-2: VValores del factor X,

Cs
=0,45
0,50
0,55
0,60
0,65
=0,70

Cuadro 2.3.4-3: Valores del factor k

Acx 100

0

1,0
15
2,0
2,5
3,0
3,5
=40

Cuadro 2.3.4-4: Valores del factor s

13

X1
1,0
0,98
0,96
0,95
0,93
0,91
0,90
0,88
0,86
0,82
0,80

X2
0,75
0,82
0,89
0,95
0,97
1,00

k

1,0

0,98
0,95
0,88
0,79
0,74
0,72
0,70

S
0,100
0,098
0,093
0,065
0,053
0,044
0,038
0,035

(En estos cuadros los valores intermedios se obtendran por interpolacion lineal)



2.3.5  Los cuadros y formulas descritos en 2.3.4 se basan en datos de buques que presentan las
siguientes caracteristicas:

.1 B/dinferiora 3,5;

2 (KG/d-1) entre -0,3 y0,5;y

.3 Tinferiora20s.

En el caso de los buques cuyos parametros rebasen los limites indicados supra, el
angulo de balance (¢1) podra determinarse también mediante experimentos con un modelo de
buque de ese tipo utilizando el procedimiento descrito en la circular MSC.1/Circ.1200.

Asimismo, la Administracién podra aceptar las estimaciones alternativas mencionadas para
cualquier buque si lo estima oportuno.

14



Capitulo 3
Criterios Especiales para determinados tipos de Buques

3.1 Buques de pasaje
Los buques de pasaje cumpliran las prescripciones de 2.2 y 2.3.

3.1.1  Ademas, el angulo de escora producido por la aglomeracion de pasajeros en una banda,
tal como se define infra, no excedera de 10°.

3.1.1.1 Se supondra una masa minima de 75 kg por pasajero, si bien se permitird aumentar este
valor, a reserva de que lo apruebe la Administracion. La Administracion determinard ademas la
masa Y la distribucion del equipaje.

3.1.1.2 Laaltura del centro de gravedad de los pasajeros se supondra igual a:

.1 1 m por encima del nivel de cubierta estando los pasajeros de pie. Si es necesario,
se tendran en cuenta la brusca y el arrufo de la cubierta; y

.2 0,3 m por encima de los asientos estando los pasajeros sentados.

3.1.1.3 Se supondra que los pasajeros y su equipaje se encuentran en los espacios destinados
normalmente para ellos cuando se trate de evaluar el cumplimiento de los criterios que figuran en
22.1a224.

3.1.1.4 Al comprobar el cumplimiento de los criterios que figuran en 3.1.1 y 3.1.2, se supondra
que los pasajeros sin equipaje estan distribuidos de modo que se produzca la combinacion mas
desfavorable de momento escorante y/o de altura metacéntrica inicial que puedan darse en la
practica. A este respecto, no sera necesario tomar un valor superior a cuatro personas por metro
cuadrado.

3.1.2  Ademas, el angulo de escora debido a una maniobra de giro no excedera de 10° si se
calcula utilizando la férmula siguiente:

-

Vg i d
Mg =0200— A |KG—=
WL 2

donde:
Mgr = momento escorante (kNm)
Vo = velocidad de servicio (m/s)
Lw. = esloraen la flotacion del bugue (m)
A = desplazamiento (t)
d = calado medio (m)
KG = alturadel centro de gravedad sobre la linea de base (m).
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3.2 Petroleros de peso muerto igual o superior a 5.000 toneladas

Los petroleros definidos en la seccion 2 de la Introduccion (Definiciones) cumplirén lo
dispuesto en la regla 27 del Anexo | del MARPOL 73/78.

3.3 Buques de carga que transporten cubertadas de madera

Los buques de carga que transporten cubertadas de madera cumpliran las prescripciones
de 2.2 y 2.3, a menos que la Administracion juzgue satisfactoria la aplicacion de la disposicion
alternativa 3.3.2.

3.3.1  Ambito de aplicacion

Las disposiciones que figuran a continuacion son aplicables a todos los buques de eslora
igual o superior a 24 m dedicados al transporte de cubertadas de madera. Los buques que tengan
asignada una linea de carga para buques con cubertada de madera y la utilicen, cumpliran
tambiéen lo prescrito en las reglas 41 a 45 del Convenio de Lineas de Carga 1966 y el Protocolo
de 1988 relativo al mismo.

3.3.2  Criterios de estabilidad alternativos

En los bugues que transporten cubertadas de madera, y siempre que la cubertada se
extienda longitudinalmente entre las superestructuras (cuando no haya superestructura que
constituya un limite a popa, la cubertada de madera se extendera por lo menos hasta el extremo
popel de la escotilla mas a popa) y transversalmente a todo lo ancho de la manga del buque, con
excepcion de la anchura de un trancanil alomado que no exceda del 4 % de la manga y/o de la
necesaria para colocar los pies derechos de soporte, y dado asimismo que la cubertada
permanezca firmemente sujeta cuando el buque acuse grandes angulos de escora, los criterios
pueden ser:

3.3.2.1 El areabajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no sera inferior a
0,08 metros-radianes hasta un angulo de escora ¢ = 40° o hasta el angulo de inundacion
descendente, si éste es inferior a 40°.

3.3.2.2 El valor maximo del brazo adrizante (brazo GZ) sera como minimo de 0,25 m.

3.3.2.3 Durante todo el viaje, la altura metacéntrica GM no sera inferior a O,1 m, teniendo en
cuenta la absorcion de agua por la carga de cubierta y/o la acumulacion de hielo en las
superficies a la intemperie (los pormenores figuran en la parte B, capitulo 6: Consideraciones
sobre el engelamiento).

3.3.2.4 Cuando se determine la aptitud de un buque para soportar los efectos combinados del
viento de través y el balance con arreglo a 2.3, se respetard el limite de 16° del &ngulo de escora
provocado por un viento constante, pero se podra dejar de lado el criterio adicional del 80 % del
angulo de inmersiéon de la linea de contorno de la cubierta.

3.4 Buques de carga que transporten grano a granel
La estabilidad sin averia de los buques dedicados al transporte de grano debera ajustarse

a las prescripciones del Cddigo internacional para el transporte sin riesgo de grano a granel,
adoptado mediante la resolucion MSC.23(59).
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35 Naves de gran velocidad

Las naves de gran velocidad definidas en la seccion 2 de la Introduccion (Definiciones),
construidas el 1 de enero de 1996 o posteriormente pero antes del 1 de julio de 2002, y a las que
se aplique el capitulo X del Convenio SOLAS 1974, deberan cumplir las prescripciones de
estabilidad del Cdodigo NGV 1994 (resolucion MSC.36(63)). Toda nave de gran velocidad a la
que se aplique el capitulo X del Convenio SOLAS 1974, con independencia de su fecha de
construccioén, y que haya sido objeto de reparaciones, reformas o modificaciones de caracter
importante, y las naves de gran velocidad construidas el 1 de julio de 2002 o posteriormente,
cumpliran las prescripciones de estabilidad del Cédigo NGV 2000 (resolucion MSC.97(73)).
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Parte B
Recomendaciones aplicables a determinados
tipos de Buques y otras Directrices

Capitulo 1
Cuestiones Generales

1.1 Finalidad
Esta parte del presente codigo tiene por finalidad:

.1 recomendar criterios de estabilidad y otras medidas que garanticen la seguridad
operacional de determinados tipos de buques a fin de reducir al minimo los
riesgos para los mismos, el personal de a bordo y el medio ambiente; y

.2 ofrecer directrices con respecto a la informacion sobre estabilidad, disposiciones
operacionales contra la zozobra, consideraciones sobre el engelamiento, asi como
consideraciones sobre la integridad de estanquidad y la determinacion de los
pardmetros de desplazamiento en rosca.

1.2 Ambito de aplicacion

1.2.1  Esta parte del presente cédigo define criterios recomendados de estabilidad sin averia
aplicables a determinados tipos de buques y otros vehiculos marinos que no se han incluido en la
parte A, o con los que se pretende complementar los criterios de la parte A en el caso de buques
de tamafio o funcionamiento particulares.

1.2.2 Las Administraciones podran imponer prescripciones adicionales sobre aspectos
relacionados con el proyecto de buques de caracter innovador o de buques que no estén regidos
por el presente codigo.

1.2.3 Los criterios establecidos en esta parte deberian servir de orientacion a las
Administraciones si no se aplican las prescripciones nacionales.
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Capitulo 2
Criterios recomendados de Proyecto
para determinados tipos de Buques

2.1 Buques pesqueros

2.1.1  Ambito de aplicacion

Las disposiciones que figuran a continuacion son aplicables a los buques pesqueros con
cubierta y de navegacion maritima definidos en la seccion 2 de la Introduccion (Definiciones).
Los criterios de estabilidad indicados en 2.1.3 y 2.1.4 infra se deberian cumplir en todas las
condiciones de carga especificadas en 3.4.1.6, a menos que la Administracion quede satisfecha
de que la experiencia operacional justifica desviarse de los mismos.

2.1.2  Precauciones generales contra la zozobra

Ademas de las precauciones generales mencionadas en 5.1, 5.2 y 5.3 de la parte B, las
medidas que se enumeran a continuacion deberian considerarse como una orientacion preliminar
sobre aspectos de estabilidad que influyen en la seguridad:

A1

los artes de pesca y otros objetos pesados deberian estibarse adecuadamente en un
lugar lo mas bajo posible del buque;

deberia ponerse especial cuidado cuando la traccion del arte de pesca pueda
afectar negativamente a la estabilidad, por ejemplo, cuando se izan las redes con
halador mecanico o el arte de arrastre se engancha en obstrucciones del fondo. La
traccion del arte de pesca deberia ejercerse desde un punto del buque lo mas bajo
posible, por encima de la flotacion;

el equipo para soltar la cubertada en buques pesqueros que lleven la captura en
cubierta, como arenque, por ejemplo, deberia mantenerse en buen estado de
funcionamiento;

cuando la cubierta principal esté preparada para el transporte de cubertadas,
subdividida con tablones de encajonar, entre éstos deberian dejarse espacios de
dimensiones apropiadas que permitan que el agua fluya libremente hacia las
portas de desaglie para impedir que se acumule;

para evitar que se corra la carga de pescado transportado a granel, las divisiones
amovibles de las bodegas deberian ir debidamente instaladas;

es peligroso confiar en el gobierno automatico, ya que ello puede entorpecer los
cambios de rumbo que tal vez sean necesarios en condiciones de mal tiempo;

deberia hacerse todo lo necesario para mantener el francobordo adecuado en las
diversas condiciones de carga y cuando existan normas relativas a la linea de
carga, éstas deberian cumplirse rigurosamente en todo momento; y

se deberia poner especial cuidado cuando la traccion del arte de pesca dé lugar a
angulos de escora peligrosos, lo cual puede suceder cuando dicho arte se engancha
en algun obstaculo submarino o al manipular artes de pesca, especialmente las de
cerco de jareta, o si se rompe algun cable de las redes de arrastre. Los angulos de

19



escora producidos en esas situaciones por los artes de pesca pueden eliminarse
utilizando dispositivos que permitan reducir o eliminar las fuerzas excesivas que
ejerza el propio arte. Tales dispositivos no deberian suponer un peligro para el
buque si se utilizan en circunstancias distintas de las previstas.

2.1.3  Criterios generales recomendados

2.1.3.1 Los criterios generales de estabilidad sin averia que figuranen 2.2.1 a 2.2.3 de la parte
A deberian aplicarse a los buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 m, con la salvedad de
que las prescripciones sobre la altura metacentrica inicial GM, (véase 2.2.4 en la parte A) en el
caso de buques pesqueros de una sola cubierta no deberia ser inferior a 0,35 m. En los buques de
superestructura corrida o cuya eslora sea igual o superior a 70 m, la altura metacéntrica podra
reducirse a un valor que sea satisfactorio a juicio de la Administracion, pero en ningin caso
inferior a 0,15 m.

2.1.3.2 La adopcion por los paises de criterios simplificados para aplicar esos valores basicos
de estabilidad a sus propios tipos y clases de buques se reconoce como un método practico y
valioso para evaluar la estabilidad econémicamente.

2.1.3.3 Cuando para limitar el angulo de balance se utilicen dispositivos que no sean quillas de
balance, la Administracion deberia quedar convencida de que se observan los criterios de
estabilidad mencionados en 2.1.3.1 en todas las condiciones operacionales.

2.1.4  Criterio de viento y balance intensos (criterio meteorologico) para buques pesqueros

2.1.4.1 La Administracion podra aplicar lo dispuesto en 2.3 de la parte A a los buques
pesqueros de eslora igual o superior a 45 m.

2.1.4.2 En el caso de los buques pesqueros de eslora comprendida entre 24 m y 45 m, la
Administracion podra aplicar lo dispuesto en 2.3 de la parte A. Igualmente, los valores de la
presion del viento (véase 2.3.2 en la parte A) podrén tomarse del cuadro siguiente:

h (m) 1 2 3 4 5 6 0 méas
P(Pa) 316 386 429 460 485 504

donde h es la distancia vertical desde el centro del area vertical proyectada del buque por encima
de la flotacidn hasta la flotacion.

2.1.5 Recomendaciones sobre un criterio de estabilidad simplificado y provisional para
buques pesqueros con cubierta de eslora inferior a 30 m

2.1.5.1 En los buques con cubierta de eslora inferior a 30 m, deberia utilizase como criterio la
siguiente formula aproximada para calcular la altura metacéntrica minima GMpy;, (en metros) en
todas las condiciones operacionales:

0,075 —0,37 (f) + 0,82 (f): — 0,014 (g) — 0,032 (%)]

GM,:n, = 0,53 + 2B 5 5

donde:

L = eslora del buque en la flotacion, en la condicion de carga maxima (m)
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Is = longitud real de la superestructura cerrada que se extienda de banda a banda (m)

B = manga méxima del buque en la flotacion, en la condicion de méaxima carga

(m)

D = puntal del bugue medido verticalmente en los medios desde la linea base hasta la
parte alta de la cubierta superior en el costado (m)

f = francobordo minimo medido verticalmente desde la parte alta de la cubierta
superior en el costado hasta la flotacion real (m).

Esta férmula es aplicable a los buques con las caracteristicas siguientes:

.1 f/Bentre 0,02y0,2;

2 IJL inferior a 0,6;

.3 B/Dentre 1,75y 2,15;

4 las ordenadas de la curva de arrufo a proa y a popa son iguales o superiores a las
del arrufo estandar prescrito en la regla 38 8) del Convenio internacional sobre
lineas de carga, 1966, o su Protocolo de 1988, en su forma enmendada; y

5 laaltura de la superestructura incluida en el calculo no es inferior a 1,8 m.

En el caso de buques cuyos parametros difieran de los limites anteriores, la formula
deberia aplicarse con especial cuidado.

2.1.5.2 Con la formula anterior no se pretende sustituir los criterios basicos que figuran en2.1.3
y 2.1.4, sino que debe emplearse unicamente en los casos en que no haya ni puedan obtenerse
curvas transversales de estabilidad, curvas de alturas KM, ni curvas de brazos GZ para evaluar la
estabilidad de un determinado buque.

2.1.5.3 El valor calculado de la altura GM deberia compararse con los valores reales de la altura
GM para todas las condiciones de carga del buque. Si para determinar la altura GM real se utiliza
una prueba de estabilidad basada en un desplazamiento estimado o cualquier otro meétodo
aproximado, deberia afiadirse un margen de seguridad al valor calculado de la altura GMpjn.

2.2 Pontones

2.2.1  Ambito de aplicacion

Las disposiciones que figuran a continuacion son aplicables a los pontones de
navegacion maritima. Normalmente se considera que un ponton:

.1 no va autopropulsado;
.2 no lleva tripulacion;
.3 transporta sélo carga en cubierta;

4 tiene un coeficiente de blogue igual o superior a 0,9;
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2.2.2

2.2.3

5

.6

tiene una relacién manga/puntal superior a 3; y

no tiene escotillas en cubierta, salvo pequefios registros cerrados por tapas y
juntas.

Planos y calculos de estabilidad

La informacion siguiente es la que se suele presentar a la Administracion a efectos de
aprobacion:

i

plano de formas;
curvas hidrostaticas;
curvas cruzadas de estabilidad;

informe sobre las lecturas de calado y densidad y calculo del desplazamiento en
rosca y de la posicion longitudinal del centro de gravedad;

justificacion de la posicion vertical del centro de gravedad supuesta; y

orientaciones simplificadas sobre estabilidad, tal como un diagrama de carga, que
permitan cargar el ponton de conformidad con los criterios de estabilidad.

Realizacion de los calculos

Por lo que respecta a los célculos, se sugiere lo siguiente:

A1

3.1

3.2

3.3

no deberia tenerse en cuenta la flotabilidad de la cubertada (salvo que se haya
autorizado una concesion por flotabilidad en el caso de cubertadas de madera
firmemente sujetas);

deberian tenerse en cuenta factores tales como la absorcion de agua (por ejemplo,
de la madera), el agua retenida en la carga (por ejemplo, en tuberias) y la
acumulacion de hielo;

al realizar los célculos de la escora producida por el viento:

deberia suponerse que la presion del viento es constante y, para operaciones de
indole general, que actla sobre una masa sélida que se extiende a todo lo largo de
la cubierta de carga y hasta una altura supuesta por encima de dicha cubierta;

deberia suponerse que el centro de gravedad de la carga esta situado en el punto
medio de la altura de ésta; y

el brazo de palanca debido al viento deberia tomarse desde el centro de la
cubertada hasta el punto medio del calado medio;

los calculos deberian realizarse de modo que abarquen una gama completa de
calados operacionales; y
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.5 deberia suponerse que el angulo de inundacion descendente es aquel al que se
sumerge una abertura por la que puede producirse una inundacion progresiva.
Estas aberturas no incluyen las que van cerradas con una tapa de registro estanca,
ni los respiraderos provistos de cierre automatico.

2.2.4  Criterios de estabilidad sin averia

2.2.4.1 EIl area bajo la curva de brazos adrizantes hasta el angulo correspondiente al brazo
adrizante m&ximo no deberia ser inferior a 0,08 metros-radianes.

2.2.4.2 El angulo de escora estatica producido por una carga de viento uniformemente
distribuida de 540 Pa (velocidad del viento de 30 m/s) no deberia ser superior al a&ngulo para el
que se sumerja la mitad del francobordo en la condicién pertinente de carga, donde el brazo de
palanca del momento escorante producido por el viento se mide desde el centroide de la
superficie expuesta al viento hasta el punto medio del calado.
2.2.4.3 Lagama minima de estabilidad deberia ser de:

20°si L <100 m;

15°si L >150 m;

para las esloras intermedias se calculara por interpolacion.
2.3 Buques portacontenedores de eslora superior a 100 m
2.3.1  Ambito de aplicacion

Estas prescripciones son aplicables a los buques portacontenedores de eslora superior a
100 m definidos en la seccion 2 de la Introduccion (Definiciones). También podran aplicarse a
otros buques de carga de dicha eslora que tengan un abanico pronunciado o un plano de flotacion
de gran area. La Administracion podra aplicar los criterios siguientes en lugar de los indicados
en la parte A (2.2).
2.3.2  Estabilidad sin averia
2.3.2.1 El area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no deberia ser
inferior a 0,009/C metros-radianes hasta un angulo de escora ¢ = 30° ni inferior a 0,016/C
metros-radianes hasta ¢ = 40° o hasta el angulo de inundacién descendente ¢ (tal como se
define en 2.2 de la parte A) si éste es inferior a 40°.
2.3.2.2 Ademas, el area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los
angulos de escora de 30° y 40°, o entre 30° y ¢ Si este &ngulo es inferior a 40°, no deberia ser

inferior a 0,006/C metros-radianes.

2.3.2.3 El brazo adrizante GZ deberia ser como minimo de 0,033/C m a un angulo de escora
igual o superior a 30°.

2.3.2.4 El brazo adrizante maximo deberia ser como minimo de 0,042/C m.

2.3.2.5 El érea total bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) hasta el angulo de
inundacion g5 no deberia ser inferior a 0,029/C metros-radianes.
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2.3.2.6 En los criterios anteriores, el factor de forma C deberia calcularse utilizando la formula
siguiente y la figura 2.3-1:

CB =

Cv =

_dD' |d (cﬂ)f 1100

=B (Ke\ow (T

calado medio (m)

puntal de trazado del buque, corregido para tener en cuenta partes definidas
de los volumenes delimitados por las brazolas de escotilla con arreglo a la
férmula:

2b— Bﬂ)(zzsh

D'=D+h( 5 -

) ccomo sedefineenla figura2.3—1

puntal de trazado del buque (m)

manga de trazado del buque (m)

altura del centro de masa por encima de la base, corregida para tener en
cuenta el efecto de superficie libre; no se empleara un valor de la altura KG
inferior a d (m)

coeficiente de bloque

coeficiente del plano de flotacién

longitud de cada brazola de escotilla dentro de L/4 a proay a popa del
centro del buque (m) (véase la figura 2.3-1)

anchura media de las brazolas de escotilla dentro de L/4 a proa y a popa del
centro del buque (m) (véase la figura 2.3-1)

altura media de las brazolas de escotilla dentro de L/4 a proa y a popa del
centro del buque (m) (véase la figura 2.3-1)

eslora del buque (m)
manga del buque en la linea de flotacion (m)

manga del buque en la linea de flotacion a la mitad del calado medio (m).
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Figura 2.3-1

Las partes sombreadas de la figura 2.3-1 representan volimenes parciales delimitados
por las brazolas de escotilla que se considera contribuyen a la resistencia contra la zozobra con
angulos de escora amplios cuando el buque se encuentra en la cresta de la ola.

2.3.2.7 Se recomienda la utilizacion de instrumentos electronicos de carga y estabilidad para
determinar el asiento y la estabilidad del buque en diferentes condiciones operacionales.

2.4 Buques de suministro mar adentro
2.4.1  Ambito de aplicacion

2.4.1.1 Las disposiciones que figuran a continuacion son aplicables a los buques de suministro
mar adentro, definidos en la seccion 2 de la Introduccién (Definiciones), de eslora igual o
superior a 24 m. Los criterios alternativos de estabilidad indicados en 2.4.5 son aplicables a los
buques de eslora no superior a 100 m.

2.4.1.2 En lo que respecta a los buques que efectian viajes préximos a la costa, segin se
definen en la seccion "Definiciones”, los principios sefialados en 2.4.2 deberian servir de
orientacion a la Administracion para elaborar sus propias normas nacionales. La Administracion
podra permitir la atenuacion de las prescripciones del presente codigo en el caso de los buques
que efectlien viajes préximos a sus propias costas si, a su juicio, las condiciones operacionales de
tales buques hacen irrazonable o innecesario el cumplimiento de las disposiciones del presente
cadigo.

2.4.1.3 Cuando en un servicio similar se utilicen buques que no sean buques de suministro mar
adentro, segun se definen éstos en la seccion "Definiciones”, la Administracion deberia
determinar hasta qué punto cabra exigirles que cumplan bs disposiciones del presente codigo.

2.4.2  Principios que rigen los viajes proximos a la costa
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2.4.2.1 Al definir, a los efectos del presente codigo, los viajes proximos a la costa, la
Administracion no deberia imponer a los buques que tengan derecho a enarbolar el pabellon de
otro Estado y estén dedicados a realizar tales viajes normas de proyecto y de construccion mas
rigurosas que las establecidas para los buques con derecho a enarbolar su propio pabellén. La
Administracion no deberia imponer en ningdn caso normas mas rigurosas, respecto de los
buques que tengan derecho a enarbolar el pabellén de otro Estado, que las establecidas en el
presente codigo para los buques no dedicados a realizar viajes proximos a la costa.

2.4.2.2 Por lo que respecta al proyecto y la construccion de buques dedicados regularmente a
realizar viajes proximos a la costa de otro Estado, la Administracion deberia establecer normas
que sean al menos iguales a las prescritas por el Gobierno del Estado frente a cuyas costas
naveguen esos buques, a condicion de que dichas normas no sean mas rigurosas que las
establecidas en el presente cddigo para los buques no dedicados a realizar viajes proximos a la
costa.

2.4.2.3 Todo bugue dedicado a realizar viajes que rebasen los limites de bs viajes préximos a la
costa deberian cumplir las disposiciones del presente codigo.

2.4.3  Precauciones contra la zozobra en la fase de construccién

2.4.3.1 Si es posible, el acceso al espacio de maquinas deberia habilitarse en el castillo. Todo
acceso al espacio de maquinas desde la cubierta expuesta de carga deberia estar provisto de dos
cierres estancos a la intemperie. El acceso a los espacios situados por debajo de la cubierta
expuesta de carga deberia habilitarse, preferiblemente, desde un punto situado dentro o por
encima de la cubierta de la superestructura.

2.4.3.2 El area de las portas de desague situadas en las amuradas de la cubierta de carga deberia
ajustarse como minimo a lo prescrito en la regla 24 del Convenio internacional sobre lineas de
carga, 1966, o su Protocolo de 1988, en su forma enmendada, segun proceda. Deberia estudiarse
cuidadosamente la disposicion de las portas de desagilie para asegurar la maxima eficacia en el
drenaje del agua que se acumule en las cubertadas de tuberias o en nichos del extremo popel del
castillo. En el caso de los buques que naveguen en zonas donde sea probable la formacion de
hielo, no deberian instalarse obturadores en las portas de desagtie.

2.4.3.3 La Administracion deberia prestar especial atencion al drenaje adecuado de los puestos
de estiba de tuberias, teniendo en cuenta las caracteristicas del buque de que se trate. No
obstante, el area prevista para el drenaje de los puestos de estiba de tuberias deberia ser superior
a la prescrita para las portas de desagiie en las amuradas de la cubierta de carga, y en las
aberturas no deberian instalarse obturadores.

2.4.3.4 Todo buque dedicado a operaciones de remolque deberia ir provisto de medios para
soltar rdpidamente el cabo de remolque.

2.4.4  Precauciones operacionales contra la zozobra
2.4.4.1 La carga estibada en cubierta deberia disponerse con miras a evitar la obstruccion de las

portas de desaglie o de las aberturas necesarias para que el agua corra desde los puestos de estiba
de tuberias hacia dichas portas.
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2.4.4.2 En todas las condiciones operacionales deberia mantenerse un francobordo a popa de
0,005 L como minimo.

2.45  Criterios de estabilidad

2.4.5.1 Los criterios de estabilidad que figuran en 2.2 de la parte A se aplicaran a todos los
buques de suministro mar adentro, con la salvedad de aquéllos cuyas caracteristicas les impidan
cumplir con la referida disposicion.

2.4.5.2 Cuando las caracteristicas de un buque hagan impracticable el cumplimiento de lo
dispuesto en 2.2 de la parte A, se recomienda aplicar los siguientes criterios equivalentes:

.1 el area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no deberia ser
inferior a 0,07 metros-radianes hasta un angulo de 15° si el brazo adrizante
méaximo (GZ) se da a un angulo igual a 15° o de 0,055 metros-radianes hasta un
angulo de 30° si el brazo adrizante maximo (GZ) se da a un angulo igual o
superior a 30°. Cuando el brazo adrizante méximo (GZ) se dé a un angulo
comprendido entre 15° y 30°, el area correspondiente bajo la curva de brazos
adrizantes deberia ser igual a:

0,055 + 0,001 (30° - @ max) Metros-radianes;
.2 el area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los
angulos de escora de 30° y 40° o entre 30° y w, Si este angulo es inferior a 40°,

no deberia ser inferior a 0,03 metros-radianes;

.3 el brazo adrizante (GZ) deberia ser como minimo de 0,2 m a un &ngulo de escora
igual o superior a 30°;

4 el brazo adrizante maximo (GZ) deberia darse a un angulo de escora no inferior a
15¢;

5 laaltura metacéntrica transversal inicial (GMy) no deberia ser inferior a 0,15 m; y

.6 véanse ademéas 2.1.3 a 2.1.5 de la parte A y 5.1 de la parte B.
2.5 Buques para fines especiales
251  Ambito de aplicacion

Las disposiciones que figuran a continuacion son aplicables a bs buques para fines
especiales, definidos en la seccion 2 de la Introduccion (Definiciones) cuyo arqueo bruto no sea
inferior a 500. La Administracion podra asimismo aplicar dichas disposiciones, dentro de lo
razonable y posible, a los buques para fines especiales de arqueo bruto inferior a 500.
2.5.2  Criterios de estabilidad

La estabilidad sin averia de los buques para fines especiales deberia ajustarse a lo
dispuesto en 2.2 de la parte A, aunque podran utilizarse los criterios especificados en 2.4.5 de la

parte B aplicables a los buques de suministro mar adentro si se trata de buques para fines
especiales de eslora inferior a 100 m cuyo proyecto y caracteristicas sean parecidos.
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2.6 Unidades maviles de perforacion mar adentro
2.6.1  Ambito de aplicacion

2.6.1.1 Las disposiciones que figuran a continuacion son aplicables a las unidades moviles de
perforacion mar adentro definidas en la seccion 2 de la Introduccion (Definiciones) cuya quilla
haya sido colocada, o cuya construccion se halle en una fase equivalente, el 1 de mayo de 1991,
0 posteriormente. En cuanto a las unidades construidas antes de esa fecha, deberian aplicarse las
disposiciones correspondientes del capitulo 3 de la resolucion A.414(X1).

2.6.1.2 EIl Estado riberefio podra permitir que cualquier unidad proyectada con arreglo a una
norma menos rigurosa que la estipulada en el presente capitulo realice sus operaciones, habida
cuenta de las condiciones ambientales locales. No obstante, tal unidad deberia cumplir las
prescripciones de seguridad que a juicio del Estado riberefio sean adecuadas para las operaciones
previstas y garanticen la seguridad general de la unidad y del personal a bordo.

2.6.2  Curvas de momentos adrizan/es y momentos escoran/es producidos por el viento

2.6.2.1 Deberian prepararse curvas de momentos adrizantes y de momentos escorantes
producidos por el viento analogas a las de la figura 2.6-1, con calculos que abarquen toda la
gama de calados de servicio, incluidos los correspondientes a las condiciones de transito,
teniendo en cuenta el maximo de carga y de equipo en cubierta en la ubicacion mas desfavorable
aplicable. Las curvas de momentos adrizantes y de momentos escorantes producidos por el
viento deberian referirse a los ejes mas criticos. También deberia tenerse presente la superficie
libre de los liquidos en los tanques.

A
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la intemperie

Momento adrizante
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] Momento escorante producido
por el viento
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X : Y »  Angulo de inclinacion
Primera interseccion Segunda interseccion
*k [k > 9

Figura 2.6-1: Curvas de momentos adrizantes y de
momentos escorantes producidos por el viento
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2.6.2.2 Cuando el equipo sea de un tipo tal que pueda arriarse y estibarse, es posible que se
necesiten curvas complementarias de momentos escorantes producidos por el viento; los datos
correspondientes deberian indicar claramente la ubicacion de dicho equipo.

2.6.2.3 Las curvas de momentos escorantes producidos por el viento deberian trazarse con
respecto a las fuerzas del viento calculadas mediante la férmula siguiente:

F=05-Cs-CH-p-V?-A
donde:

F = fuerzadel viento (N)

Cs = coeficiente de forma, que depende de la forma del elemento estructural expuesto
al viento (vease el cuadro 2.6.2.3-1)

Cy = coeficiente de altura, que depende de la altura sobre el nivel del mar del
elemento estructural expuesto al viento (véase el cuadro 2.6.2.3-2)

p = densidad mésica del aire (1,222 kg/m®)
V = velocidad del viento (m/s)

A = érea proyectada de todas las superficies expuestas con la unidad adrizada o
escorada (m?).

Cuadro 2.6.2.3-1: Valores del coeficiente Cs

Forma Cs
Esférica 0,40
Cilindrica 0,50
Gran superficie plana (casco, caseta, areas lisas bajo cubierta) 1,00
Torre de perforacion 1,25
Cables 1,20
Baos y esloras expuestos bajo cubierta 1,30
Piezas pequefias 1,40
Perfiles aislados (grua, viga, etc.) 1,50
Casetas agrupadas o estructuras similares 1,10

Cuadro 2.6.2.3-2: Valores del coeficiente Cq

Altura sobre el nivel del mar (metros) Cq
0-15,3 1
15,3-30,5 11
30,5-46 1,2
46,0- 61 1,3
61,0-76 1,37
76,0-91,5 1,43
91,5-106,5 1,48
106,5 -122 1,52
122,0- 137 1,56
137,0- 152,5 1,6
152,5-167,5 1,63
167,5 - 183 1,67
183,0- 198 1,7
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198,0-213,5 1,72
213,5-228,5 1,75
228,5-244 1,77
244,0- 256 1,79
superior a 256 1,8

2.6.2.4 Deberian considerarse las fuerzas del viento en cualquier direccion con respecto a la
unidad, y los valores de la velocidad del viento deberian ser los siguientes:

.1 en general, para las condiciones operacionales normales mar adentro se deberia
tomar una velocidad minima del viento de 36 m/s (70 nudos), y de 51,5 m/s (100
nudos) para las condiciones de temporal muy duro; y

.2 cuando una unidad solo vaya a operar en lugares abrigados (aguas interiores
protegidas, tales como lagos, bahias, marismas, rios, etc.), deberia tenerse en
cuenta una velocidad del viento no inferior a 25,8 m/s (50 nudos) para las
condiciones operacionales normales.

2.6.2.5 En el célculo de las &reas proyectadas en el plano vertical deberian incluirse, utilizando
el factor de forma adecuado, las areas de las superficies expuestas al viento a causa de la escora o
del asiento, como por ejemplo las superficies bajo cubierta. Si se trata de una estructura de
celosia podra calcularse aproximadamente su area proyectada tomando un 30 % del area de
conjunto proyectada de las secciones frontal y posterior, es decir, el 60 % del area proyectada de
uno de los lados.

2.6.2.6 En el calculo de los momentos escorantes producidos por el viento, el brazo de palanca
de la fuerza escorante del viento deberia tomarse verticalmente desde el centro de presion de
todas las superficies expuestas al viento hasta el centro de resistencia lateral de la obra viva de la
unidad. Se supondra que la unidad flota libremente sin restricciones debidas al amarre.

2.6.2.7 La curva de momentos escorantes producidos por el viento deberia calcularse con un
numero suficiente de angulos de escora como para definir la curva. En el caso de las unidades
con forma de buque se puede suponer que la curva varia en funcion del coseno de la escora del
buque.

2.6.2.8 En lugar de utilizar el método indicado en 2.6.2.3 a 2.6.2.7, los momentos escorantes
producidos por el viento podrén obtenerse mediante pruebas realizadas en un tinel aerodinamico
con un modelo representativo de la unidad. En la determinacion de esos momentos se deberian
considerar los efectos de sustentacion y resistencia correspondientes a los distintos angulos de
escora aplicables.

2.6.3  Criterios de estabilidad sin averia

2.6.3.1 La estabilidad de una unidad deberia satisfacer en cada una de las modalidades
operacionales los siguientes criterios (véase también la figura 2.6-2):

.1 para las unidades de superficie y las autoelevadoras, el area bajo la curva de
momentos adrizantes hasta la segunda interseccion o hasta el angulo de
inundacion descendente, si este valor es menor, deberia rebasar en un 40 %,
cuando menos, el area bajo la curva de momentos escorantes producidos por el
viento, hasta el mismo angulo limite;
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.2 para las unidades estabilizadas por columnas, el area bajo la curva de momentos
adrizantes hasta el angulo de inundacion descendente deberla rebasar en un 30 %,
cuando menos, el area bajo la curva de momentos escorantes producidos por el
viento, hasta el mismo angulo limite; y

.3 la curva de momentos adrizantes deberia ser positiva en toda la gama de angulos
comprendida entre la posicion de adrizado y la segunda interseccion.

Momento adrizante
I's

Angulo de inundacion
Momento )

descendente
escorante
Sepunda

interseccion

Momento

a4t 2

Angulo de inclinacién

Figura 2.6-2: Curvas de momentos adrizantes y de momentos escorantes

2.6.3.2 Cada unidad deberia tener aptitud para quedar en situacion de afrontar condiciones de
temporal muy duro con la rapidez que exijan las condiciones meteorologicas. Los
procedimientos recomendados y el tiempo necesario aproximado, consideradas las condiciones
operacionales y las de transito, deberian figurar en el manual de instrucciones que se indica en
3.6.2. Deberia ser posible quedar en dicha situacion sin tener que retirar o cambiar de lugar los
productos consumibles sélidos u otra carga variable. No obstante, la Administracion podra
permitir que para ello se cargue una unidad mas alla del punto en el que habria que retirar o
cambiar de lugar esos productos para una situacién de temporal muy duro, en las condiciones
siguientes y siempre que no se exceda la altura KG admisible prescrita:

.1 enuna posicion geogréafica en la que las condiciones meteoroldgicas, anualmente
0 en cada estacion, no empeoren lo bastante como para exigir que una unidad
quede en situacion de afrontar condiciones de temporal muy duro; o

.2 cuando sea necesario que una unidad soporte carga suplementaria en cubierta
durante un breve plazo comprendido dentro de los limites de un prondstico
meteoroldgico favorable.

Las posiciones geograficas y las condiciones meteoroldgicas y de carga en que esto esté
permitido deberian consignarse en el manual de instrucciones.

2.6.3.3 La Administracion podra considerar otros criterios de estabilidad siempre que se
mantenga un grado equivalente de seguridad y se demuestre que tales criterios ofrecen una
estabilidad inicial suficiente. Para determinar si tales criterios son aceptables, la Administracion
deberia remitirse como minimo a los puntos siguientes y tomarlos en consideracion, segun
proceda:

.1 las condiciones ambientales que representen vientos (incluidas rafagas) y olas que

respondan a la realidad, apropiados para el servicio de la unidad en cualquier
lugar del mundo y con diversas modalidades operacionales;
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.2 la respuesta dindmica de la unidad. El andlisis deberia incluir los resultados de
pruebas en tunel aerodinamico, en canal hidrodinamico y de simulacion no lineal,
si procede. Los espectros de vientos y olas utilizados deberian abarcar suficientes
gamas de frecuencias, de modo que se garantice la obtencion de las respuestas
dinamicas criticas;

.3 el riesgo de inundacion teniendo en cuenta las respuestas dindmicas en mar
encrespada;

4 el riesgo de zozobra, considerando la energia de recuperacion de la unidad y la
inclinacion estatica debida a un viento de velocidad media y a la respuesta
dindmica maxima; y

.5 un margen de seguridad adecuado para tener en cuenta las incertidumbres.

En 2.6.4 figura un ejemplo de criterios alternativos aplicables a las unidades
semisumergibles de pontones gemelos estabilizadas por columnas.

2.6.4  Ejemplo de criterios alternativos de estabilidad sin averia aplicables a las unidades
semisumergibles de pontones gemelos estabilizadas por columnas

2.6.4.1 Los criterios que se exponen seguidamente son solo aplicables a las unidades semis
sumergibles de pontones gemelos estabilizadas por columnas, en condiciones de temporal muy
duro, cuyos parametros queden dentro de los limites siguientes:

Vp/ Vi entre  0,48y0,58

Awpl (V)3 entre 0,72y 1,00

Los parametros empleados en estas ecuaciones se definen en 2.6.4.3.

2.6.4.2 Criterios de estabilidad sin averia

La estabilidad de una unidad en la modalidad operacional de aguante deberia satisfacer
los criterios siguientes.

2.6.4.2.1Criterios de prevencion de la zozobra

Estos criterios se basan en las curvas de momentos escorantes producidos por el viento
y de momentos adrizantes, calculadas ambas con respecto al calado de aguante, segun se indica
en 2.6.2 del presente cddigo. El &rea "B", correspondiente a la energia de reserva, deberia ser
igual o superior al 10% del area "A", correspondiente a la respuesta dinamica, segun se indica en
la figura 2.6-3.

Area “B”/Area “A” > 0,10

donde:

Area"A" es el area bajo la curva de momentos adrizantes medida desde f; hasta
(f1+1,15'fdyn)
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Area"B" es el area bajo la curva de momentos adrizantes medida desde (f;+1,15-f4n)
hasta f;,

f1 es el angulo de la primera interseccién con la curva de momentos escorantes
producidos por un viento de 100 nudos

2 es el angulo de la segunda interseccién con la curva de momentos escorantes
producidos por un viento de 100 nudos

fayn es el angulo de respuesta dindmica debida a las olas y el viento fluctuante

fayn = (10,3+17,8-C)/(1 + GM/(1,46 + 0,28 - BM))

C (L™ - VCPyy * Aw * Vy - VAW (L™ - V)

Los parametros empleados en estas ecuaciones se definen en 2.6.4.3.

1,15 efg,

Momento
Adrizante

"\

Momento
escorante

Momento

v

() Angulo de inclinacién [0)

Figura 2.6-3: Curvas de momentos adrizantes y de momentos escorantes

2.6.4.2.2  Criterios de prevencion de la inundacion descendente

Estos criterios se basan en las dimensiones fisicas de la unidad y en los movimientos
relativos de la misma con relacion al angulo de inclinacion estatica producido por un viento
de 75 nudos y medido con respecto al calado de aguante. La distancia inicial de inundacion
descendente (DFD,) deberia ser mayor que la reduccion de la distancia de inundacion
descendente con calado de aguante, segun se indica en la figura 2.6-4.

DFDy - RDFD > 0,0

donde:

DFD, es la distancia inicial de inundacion descendente con respecto a D, en metros

RDFD es la reduccion de la distancia de inundacion descendente (m), igual a SF (k -
QSD; + RMW)
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SF esigual a 1,1, factor de seguridad para tener en cuenta incertidumbres en
el andlisis, como las debidas a efectos no lineales

k (factor de correlacion) es igual a
0,55+0,08 - (a-4)+0,056 - (1,52 - GM);
(no se empleara un valor de GM superior a 2,44 m)

a es |gua| a (FBDO/Dm) " (Spm * Loc)/Awp
(no se empleara un valor inferior a 4)

QSD, es igual a DFDy menos la distancia de inundacion descendente
cuasiestatica a un angulo f; (m); no se empleara un valor inferiora3 m

RMW es el movimiento relativo producido por las olas con relacién al
angulo f 1(m), igual a 9,3 + 0,11 - (X - 12,19)

X esiguala D+ (V/Vy) - (Awp thp) * LecclLyptn)
(no se empleara un valor de X inferior a 12,19 m).

Flotacién con la

unidad adrizada Punto de inundacion descendente
Perfil de la ola Dlstanm'a' de
’ inundacion
: descendente
e " = —

Flotacién media

- _ Movimiento
. relativo

Figura 2.6-4: Definicion de la distancia de inundacién descendente y el movimiento relativo

Los parametros empleados en estas ecuaciones se definen en 2.6.4.3.

2.6.4.3 Parametros geomeétricos

Auwp es el area del plano de la flotacion con el calado de aguante, incluida, si procede, la
aportacion de las riostras (m?)

Ay es el &rea efectiva expuesta al viento con la unidad adrizada
(4rea proyectada x coeficiente de forma x coeficiente de altura) (m?)

BM es la distancia vertical entre el metacentro y el centro de carena, con la unidad adrizada
(m)

Dn, es el calado inicial de aguante (m)

FBD, es la distancia vertical desde Dm hasta el borde superior de la cubierta expuesta mas alta,
en el costado (M)

GM en 2.6.4.2.1 es la altura metacéntrica calculada con respecto al eje de balance o al
diagonal, si con éste la relacion de energia de reserva "B"/"A" es menor. Generalmente es
el eje diagonal, ya que en esa posicién la unidad presenta una mayor area proyectada
expuesta al viento, lo cual influye en los tres angulos caracteristicos mencionados supra

(m)

GM en 2.6.4.2.2 es la altura metacéntrica calculada con respecto al eje que dé lugar al margen
minimo de distancia de inundacién descendente (o sea, generalmente el eje que supone la
distancia QSD1 mayor) (m)
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lup es el segundo momento de inercia del plano de la flotacién con el calado de aguante,
incluida si procede la aportacion de las riostras (m*)

Leee es la distancia longitudinal entre los centros de las columnas de las esquinas (m)

Lot es la eslora de cada pontén (m)

Spin es la distancia transversal entre los planos de crujia de los pontones (m)

Ve es el volumen total de todas las columnas, desde la parte superior de los pontones hasta el
tope de la estructura de las columnas, sin contar el volumen incluido en la cubierta
superior (m°)

Vo es el volumen total combinado de ambos pontones (m°)

Vi es el volumen total de las estructuras (pontones, columnas y riostras) que contribuyen a
la flotabilidad de la unidad desde su linea base hasta el tope de la estructura de las
columnas, sin contar el volumen incluido en la cubierta superior (m®)

VCP,, | es laaltura del centro de presion del viento por encima de Dm (m)

2.6.4.4 Formulario para la evaluacion de los criterios de prevencion de la zozobra

Datos de entrada

GM = m

BM = m

VCP,, = m

A, = .. m?

Vt = m3

V. = .. m?

A = m?

lup e = m*

me L T m

Datos calculados

Tl = .. grados
73PN = . grados
C (Lo © VCPu1 ¢ Ay eV, o V)1 # V... = L. m™*

fayn (10,3 + 17,8C)/(1 + GM/(1,46 + 0,28BM))........... = .. grados
ATBA “A” = ... m-grados
ATBE “B” ot s = ... m-grados

Resultados Relacion de energia de reserva:

“B""A” = ... (mhnimo=0,)

GM i m (KG=.......m)
Nota: La altura GM minima es la que produce una relacién "B"/"A" = 0,1.

2.6.4.5 Formulario para la evaluacion de los criterios de prevencion de la inundacion
descendente

Datos de entrada
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D = . m

Vb e = . |’n3

Vo e = .m’

AWp e, = . m?

[Wp  reree e e, = . m*

Lece  voren i = . m

Lptn ........................................... = . m

Sptn ........................................... = . m

SF = 211
Datos calculados

i R ——— R grados

DFED)| et = m

Q5D = DFLG —DFD| aumassssssssisesiis = i m

a = (FBDo/Dg) - (Sptmn * Leccl/Awp cvrveiennnn = J— (Ain = 4)

k = 0,55+0,08(a—4)+0,056-(1,52-GM) = ...... m (GMmax = 2,44 m)

X = D - (VidVp) - (Awp/Tip) WL/ Lptn) -.-- = rveee. M (Xipin = 12,19 m)

RMW = 93+0,I1 - (X=12,19) cceevvrerrrecrenene = ... m

RDFD = SF (k' OSDy + RMW) .cccvinsninsaians - m
Resultados Margen de inundacién descendente:

DFDy—RDFD = ... (minimo = 0,0 m)
GM = v m (KG= .. m)

Nota: La altura GM minima es la que produce un margen de inundacion descendente =
0,0 m.
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Capitulo 3
Orientaciones para elaborar la
Informacién sobre Estabilidad

3.1 Efecto de las superficies libres de los liquidos en los tanques

3.1.1 Entodas las condiciones de carga, la altura metacéntrica inicial y la curva de los brazos
adrizantes deberian corregirse con el efecto de superficie libre de los liquidos en los tanques.

3.1.2  El efecto de superficie libre deberia tenerse en cuenta siempre que el nivel de llenado de
un tanque sea inferior al 98% del nivel de llenado total. No sera necesario considerar el efecto de
superficie libre cuando un tanque esté nominalmente lleno, es decir, cuando su nivel de llenado
sea igual o superior al 98%. Los efectos de superficie libre en los tanques pequefios podran no
considerarse cuando se dé la condicion indicada en 3.1.12.

Sin embargo, los tanques de carga nominalmente llenos deberian ser objeto de una correccion
para tener en cuenta los efectos de las superficies libres con un nivel de llenado del 98 %. Al
hacerlo, la correccion de la altura metacéntrica inicial deberia basarse en el momento de inercia
de la superficie del liquido con un angulo de escora de 5° dividido por el desplazamiento, y se
sugiere que la correccion del brazo adrizante se haga teniendo en cuenta el momento de
desplazamiento real de las cargas liquidas.

3.1.3  Los tanques que se tienen en cuenta al determinar la correccion por superficie libre
quedan comprendidos en una de las dos categorias siguientes:

.1 tanques con niveles de llenado fijos (por ejemplo: cargas liquidas, lastre de agua).
La correccién por superficie libre deberia determinarse con arreglo al nivel de
llenado real de cada tanque; o

.2 tanques con niveles de llenado variables (por ejemplo, liquidos consumibles, tales
como fueloil, dieseloil, agua dulce, y también cargas liquidas y lastre de agua
durante las operaciones de trasvase de liquidos). Salvo por lo autorizado en 3.1.5
y 3.1.6, la correccion por superficie libre deberia ser el valor méximo alcanzable
entre los limites de llenado previstos para cada tanque con arreglo a cualquier
instruccion de funcionamiento.

3.1.4 Al calcular los efectos de superficie libre de los tanques que contengan liquidos
consumibles deberia darse por supuesto que, para cada tipo de liquido, al trenos un par de
tanques transversales o un solo tanque central tienen una superficie libre, y el tanque o la
combinacion de tanques considerados deberian ser aquellos en los que el efecto de superficie
libre sea mayor.

3.1.5 Cuando los tanques de lastre de agua, incluidos los tanques antibalance y los tanques
adrizantes, tengan que ser llenados o descargados durante la travesia, el efecto de superficie libre
deberia calcularse de modo que se tenga en cuenta la fase mas critica relacionada con tales
operaciones.

3.1.6  En los buques que estén realizando operaciones de trasvase de liquidos, las correcciones
por superficie libre para cada fase de la operacion de trasvase de liquidos podran determinarse
con arreglo al nivel de llenado de cada tanque correspondiente a tal fase de la operacion de
trasvase.
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3.1.7  Las correcciones de la altura metacéntrica inicial y de la curva de brazos adrizantes
deberian considerarse por separado, segun se indica a continuacion

3.1.8 Al determinar la correccidn de la altura metacéntrica inicial, los momentos de inercia
transversales de los tanques deberian calcularse con un angulo de escora de 0°, en funcion de las
categorias indicadas en 3.1.3.

3.1.9  La curva de brazos adrizantes podra corregirse siguiendo uno de los métodos indicados
a continuacion, a reserva del consentimiento de la Administracion:

.1 correccion basada en el momento real del trasvase de liquidos para cada angulo de
escora calculado; o

.2 correccion basada en el momento de inercia, calculado con un angulo de escora de
0°, modificada para cada angulo de escora calculado.

3.1.10 Las correcciones podran calcularse con arreglo a las categorias indicadas en 3.1.2.
3.1.11 Cualquiera que sea el método seleccionado para corregir la curva de brazos adrizantes,
en el cuadernillo de estabilidad del buque s6lo deberla presentarse el método elegido. No
obstante, cuando se describa otro método opcional para el calculo manual de las condiciones de
carga, deberia afiadirse una explicacion de las diferencias que puedan surgir en los resultados, asi
como un ejemplo de correccidn para cada variante.

3.1.12 No sera necesario incluir en la correccion los tanques pequefios que cumplan la
condicion dada por la formula siguiente, que corresponde a una inclinacion de 30°:

Mt /' Amin < 0,01 m

donde:

Mt es el momento de superficie libre (mt)

Amin  €s el desplazamiento minimo del buque calculado en dnn (t)

dmin  esel calado medio de servicio minimo de un buque sin carga, con el 10%
de provisiones y el minimo de agua de lastre, si es necesario(m.)

3.1.13 No es necesario tener en cuenta, en los célculos de las correcciones, los residuos de
liquidos que quedan normalmente en los tanques vacios, siempre y cuando el total de los
residuos de liquidos no produzca un efecto de superficie libre considerable.

3.2 Lastre permanente

Si se utiliza lastre permanente, éste deberia colocarse con arreglo a un plan aprobado
por la Administracion y de forma que no pueda variar de posicion. El lastre permanente no
deberia retirarse del buque ni cambiarse de lugar dentro del mismo sin el permiso de la
Administracion. La informacion sobre este tipo de lastre deberia quedar registrada en el
cuadernillo de estabilidad del buque.
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3.3 Evaluacion del cumplimiento de los criterios de estabilidad

3.3.1 Salvo que el presente codigo estipule lo contrario, para evaluar en general si se
satisfacen los criterios de estabilidad, se trazaran, a partir de los supuestos del Codigo, las curvas
de estabilidad correspondientes a las condiciones principales de carga previstas por el propietario
en relacion con las operaciones del buque.

3.3.2  Si el propietario del buque no facilita informacion suficientemente detallada acerca de
las mencionadas condiciones de carga, deberian realizarse los célculos correspondientes a las
condiciones normales de carga.

34 Condiciones normales de carga que deben examinarse
3.4.1 Condiciones de carga

Las condiciones tipicas de carga a que se hace referencia en el texto del presente codigo
son las siguientes:

3.4.1.1 Bugues de pasaje:

.1 buque en la condicién