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Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Introduccién

El presente trabajo ha sido elaborado por Angel Ivan Barrera Sanchez, alumno de
4°Grado en Nautica y Transporte maritimo, propuesto para el proyecto de fin de

grado.

El objetivo principal del mismo es el conocimiento didactico y practico de las rampas
en los bugues Ro-Ro independientemente del tipo. Se desarrollaran a lo largo de él
argumentos en los que se compararan dos sistemas de carga vigentes en la actualidad
para este tipo de barco y mediante un estudio veremos qué sistema es el que mejor se
adapta y cudl de ellos tiene mayor fiabilidad segin las necesidades.

El proyecto “Sistemas de carga en bugques Ro-Ro” esta basado en los dos tipos de
sisstema de carga mediante rampas de los buques Volcan del Teide y Volcan de

Taburiente, de la comparia Naviera Armes.

El término Ro-Ro viene del inglés Roll — On / Roll — Off, cuyo significado en
espanol es Rodar hacia dentro/ Rodar hacia fuera. Es untipo de buque que transporta
mercancias con ruedas como puede ser, automoviles camiones o trenes, que son
cargadas y descargadas por medio de las rampas del propio buque o de las rampas
acondicionadas desde el puerto, mediante vehiculos tractores en varias cubiertas
comunicadas a través de rampas y/o ascensores. Son disefliados para acomodar las
cargas gque no pueden ser apiladas pero que varian en altura y espacio en las cubiertas
y la utilizacion del volumen es generalmente menos eficiente que en un
portacontenedores, son comercialmente viables. Se caracterizan por tener una gran
rampa abatible en la popa, proa o ambas, para ello las rampas disponen de un sistema
de accionamiento desde dentro y un dispositivo en el puente que avisa si estas estan
abiertas, cerradas, trincadas o destrincadas. La principal caracteristica de estas
rampas es una perfecta estanqueidad.*

Este bugue tiene grandes ventgas sobre un buque convencional, ya que el costo de
manipulacion es mas econdmico, independiente de las instalaciones y medios de
trabajo portuarios. Incluso generalmente no tiene problemas de atraque, ya que puede

hacerlo en cualquier lugar del muelle teniendo suficiente espacio para colocar la
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rampa, las mismas suelen tener una amplitud de movimiento angular préximo a los
90 grados.

La capacidad de los buques Ro-Ro puede ser menor que la de un buque tradicional,
pues la carga no se puede apilar (debido a las ruedas), y hay que dgjar un espacio
significativo entre rodado y rodado para evitar dafios entre si, lo cual es una gran

desventaja para este tipo de buque.!

Las peculiaridades de la carga rodada se centran en sus caracteristicas, especialmente
en el hecho de estar formadas por unidades que disponen de motor 0 son susceptibles
de ser desplazadas mediante cabezas tractoras. La manipulacion de estas unidades
supone unarapidez en las cargas y descargas, y una mayor facilidad en el resto de las
operaciones. Una caracteristica que ayuda en las operaciones es el conocimiento
preciso del volumen y peso, que en ocasiones es muy complejo de determinar. Un
factor diferencial entre la carga rodada y otros tipos de carga es que cuando se trata
de unidades de gran tamafo pueden representar graves problemes en algunos

puertos, debido ala superficie y espacios necesarios para su estacionamiernto.

La velocidad de los buques, la reduccion de los tiempos de cargas y descargas, y una
planificacion de los puertos en su entrada y salida ayudan areducir las diferencias de

costos con €l transporte ferroviario y por rutas.

Todo se remonta al 1.500 A.C, cuando los egipcios en el rio Nilo utilizaban rampas
de carga por las que accedian los esclavos con sus cargamentos. También la historia
nos recuerda que Anibal después de cruzar los Alpes mand6 a construir barcazas con
rampas para el transporte de elefantes por el Rio Rédano. Las flotas del Emperador
Dario y Algandro el Grande tenian capacidad para el transporte de caballos con
medios de acceso horizontal .2

Otros casos esporadicos han sido recogidos: El Ferry lillebaelt (1872) que embarcaba

el tren entre Fyn y Jutland y también el notovelero Lion (1880) que fue
transformado en bugque Ro-Ro, reemplazando parte de las amuradas de estribor y

14
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babor por sendas puertas de costado provistas de rampas que se apoyaban sobre el
muelle y permitian el embarque y desembarque de carros y tartanas tirados por
caballos o yuntas de bueyes.?

Sin embargo slo podemos hablar de buques Roll-on/Roll-off, a partir de los afios
1920 y 1930, cuando aparecen los primeros barcos dedicados al transporte de
automoviles. Estos primeros barcos podian llevar hasta 700 automoviles. Su trafico
estaba centralizado en los Grandes Lagos, y estaban provistos de grandes puertas
laterales, de forma que en los puertos tenian preparadas unas rampas que se izaban
hasta el nivel deseado, alcanzandose una cierta efectividad y rapidez en las

operaciones de carga y descarga de estos primeros coches.

Como muchas de las innovaciones efectuadas en la construccion naval, el verdadero
de los buques Ro-Ro va unido de la segunda Guerra Mundial. Asi los primeros
bugues Ro-Ro propiamente dicho, fueron las LST (Landing Ship Tanks). Estos
buques eran medios répidos y eficaces de desembarco de militares y méquinas en las
playas, o lo méas proximo a ellas. Esta serie de bugues desplazaban unas 2.000
toneladas de peso muerto y alcanzaban los 10 nudos. Estaban provistos de amplios
portalones a proa y popa para la descarga de todo el material bélico sobre el

rompiente de la playa o de la cabeza de ataque deseada.

Cuando finalizé la segunda Guerra Mundial, se empez0 a estudiar la posibilidad de
comercializar las LST. La idea era, desde luego, eliminar las demoras portuarias del
sissemade carga vertical (Lo-Lo), en muchos casos el tema consistia en desembarcar
donde no existia puerto alguno. El concepto LST se reducia a: entrar, descargar y
salir rapidamente. La influencia econdmica era gigantesca, de esta forma se reducian
numerosos costes al agilizar la afluencia portuaria. La primera generacion de buques

Ro-Ro nace de la comercializacién delas LST.?
El pionero de los bugues Ro-Ro tal como lo conocemos ahora, se construyé en

EE.UU. en 1953. El bugue Comet constituyd un Ro-Ro por su tecnologia y

sofisticacion, con una superficie Uil de unos 6.000 m?, que en laterminologia actual

15
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corresponde aproximadamente a los 2.000 metros lineales. Por primera vez, el acceso
de la carga ya empezaba a ser claramente horizontal, por medio de rampas de popa y
costado.

Ya a finales de los 50, el nuevo sistema Ro-Ro enmpieza a dar sus frutos, y resulta
sorprendente que esta tecnologia, tan antigua como la rueda, no se desarrollase hasta
esas fechas, pero fueron muchos los factores que influyeron: por una parte la
recuperacion econdmica de la Europa devastada por la guerra, y por otra el desarrollo
de las lineas cortas de Ferry (Canal de la mancha, Paises Nordicos, etc.) y
establecimientos de tréfico internacionales que hasta la fecha eran précticamente
desconocidos. En el transporte de coches, coincide en esa época (1953-1954), la
apertura del mercado de automdviles europeos en los EE.UU. En un principio estos
barcos completaban el transporte de coches con una carga de crudo. Fueron estos los
primeros car-carriers propiamente dichos. Se iniciaba también, el transporte Ro-Ro
de productos forestales: pulpa y papel entre los puertos del Baltico y del Continente

mediante buques suecos y alemanes.

Poco a poco € sistema Roll-Or/Roll-Off se va imponiendo en ciertos traficos. Las
ventgjas del sistema son claras. Pero empieza entonces a surgir el problema de la
seguridad de estos bugues. Las sociedades de clasificacion empiezan a considerar
como inseguras las medidas de estanqueidad asumidas, que en los LST eran solo
adecuadas para los tiempos bélicos del momento y que en tiempo de paz pasaban por
no ser tan adecuadas. Se modifican entonces los proyectos de los bugques Ro-Ro,

dando paso a la segunda generacion de estos.

La segunda generacion coincide con el tiempo de buque ideal para cubrir viajes
cortos. Es el caso de las rutas entre Puerto Rico y EE.UU. El tamafo del contenedor
se limitaa los 20 pies, apilados en dos tongas sobre las cubiertas shelter. Debido a las
limitaciones del espacio, bajo las cubiertas apenas pueden apilarse unos cuentos
contenedores, ademas de que el proyecto inicial de rampas es estrecho, limitandose
el trafico de carga y descarga a una sola direccion cada vez. Es por ello que mientras

los tiempos de estancia en puertos para los Ro-Ro de la segunda generacion eran

16
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menores que los bugques convencionales, sin embargo parecerian lentos para las

normes de hoy en dia.2

Ademgs, los bugues Ro-Ro de la segunda generacion no llevaban a bordo equipos
para manipulacién de la carga. La razdn era de espacio. La carga de estos buques
eran normalmente: vagones de ferrocarril, remolques, etc., trincados por mecanismos
defijacion acubierta y desembarcados posteriormente mediante tractoras del muelle.

La caracteristica fundamental de los buques Ro-Ro de la segunda generacion
consistia en su adaptacién al trafico que realizaban. Esta caracteristica llevaria a la
desaparicion de esta generacion, ya que la insistencia de los armadores en que sus
bugues operasen en las mismas rutas traeria consigo unos moldes estandarizados que
serian incapaces de reaccionar ante otras posibles rutas. Existia por tanto una
limitacion y no se tuvo en cuenta que esas rutas no eran rentables o que con el tiempo

simplemente desaparecerian.

En el caso de los car-carriers ocurre algo parecido con el boom del mercado japonés
en los EE.UU. y la Europa Occidental durante los afios 1964-1965. Se desarrollan
entonces los primeros buques PCC (Pure Car Carriers) especializandose en el
transporte de automoviles exclusivamente, y distinguiéndose de los PCTC (Pure Car

Carriers Truck Carriers).?

Si una palabra distinguiera idoneamernte las diferencias principales entre la segunda y
la tercera generacion de los bugues Ro-Ro, esa palabra podria ser transoceanica. El
trafico transoceanico de la carga es, después de todo, para lo que esta disefiada la
tercera generacion de los bugques Ro-Ro. Se caracteriza por la autosuficiencia, la
autonomia, la eficacia del transporte y sobre todo por reducir al maximo la estancia

en puerto y por consiguiente los gastos de escala.
El cambio estructural entre los buques de la tercera generacion, es precisamente el

cambio de modelo de rampa para el acceso de la carga al buque. Asi, si la primera

generacion va asociada a la rampa central en popa, la segunda generacion responde

17
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al modelo de rampa bautizada como Paralla (Rampa de aleta). Para la tercera
gereracion el disefio de la rampa debe estar acorde con la flexibilidad que se
pretende. Es decir, la rampa debe jugar un papel fundamentalmente a la hora de
llevar a cabo la pretendida universalidad de la generacion. Se introducen las rampas
semi-orientables y orientables. Por primera vez juega un papel importante el
parametro de altura del muelle, asi como las variaciones de la marea. Se pretende que
el bugue pueda acudir a cualquier puerto y no esté exclusivamente para un tipo

determinado de tré&fico, como ocurria en la segunda generacion.?

Si el trafico del Caribe fue representativo de la innovaciéon que marco la segunda
generacion, en la tercera lo seria el del Oriente Medio, ya gque el sistema Ro-Ro se

adaptaria perfectamente ala demanda mundial de mercancias que presentaba la zona

Las estadisticas confirman el crecimiento moderado del sistema Ro-Ro enrelacion al
sistema tradicional Lo-Lo. Este progresivo expansionamiento del mercado se debe
fundamentalmente al crecimiento de las alternativas Sto-Ro. Por otro lado, los
servicios regulares siguen afinando este tipo de carga especialmente en contenedores
sobre roll-trailers. En cualquier caso la interrogante esta puesta en la deseada salida
de lacrisis y en el parén del mercado del contenedor clasico frente a la nueva pero

vigia dternativa del pallet en su version Sto-Ro.

Sobre pedido de nuevas construcciones, Navire cree que habra preferencias hacia el
tonelaje Ro-Ro sobre 5-12.000 toneladas de peso muerto. Asi mismo, se vuelve a
plantear la racionalidad del tipo de rampa utilizada en funcién de los costes de las

instalaciones en tierra.?
La flota de buques Ro-Ro del mundo en el afo 1994 era aproximadamente de 4.600

bugues, para el 2004 alcanzd un niumero aproximado a los 6.600 buques. En la
actudlidad rondan los 7.300 buques Ro-Ro.*

18
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Se puede subdividir aestos buques en diversos tipos:

Ferries: Son utilizados para proporcionar transporte en lugares que no
se encuentren separados por mas de 300 millas de distancia de la
costa. Estos transportan pasgjeros y vehiculos. Los ferries Ro-Ro:
Dedicados al transporte de coches tienen la reputacion de estar
disefiados arriesgadamente, ya que las grandes puertas externas estan
cercanas a la linea de flotacién y una cubierta para los vehiculos de
gran tamafo. Si algo de agua entra a dicha cubierta de los vehiculos,

el buque puede comenzar adesestabilizarse y finaAlmente hundirse.

Ferry con Cable: Estos se utilizan para distancias muy cortas, donde el
ferry es propulsado y dirigido por cables que estan conectados en
ambas orillas, aunque a veces es dirigido por alguien desde dentro.
Los ferries a reaccion usan la fuerza perpendicular de la corriente de
agua como fuente de energia. Los ferries de cadenas pueden ser

usados en distancias cortas dentro de rios répidos

Pure Car Carrier (PCC): Fueron desarrollados por la alta demanda de
trangporte de vehiculos. La introduccion del PCC y e PCTC (Pure
Car Truck Carrier) dio lugar a una reduccion radical de los dafios del
transporte.  Un PCC con 9-10 cubiertas puede llevar generalmente
2.000-3.000 coches. Sin embargo, los grandes son de 12 cubiertas y
tienen una capacidad de carga de 6.000 coches. Estos buques pueden
poseer sus rampas en popa, de dos formas anguladas para que el
buque pueda atracar paralela a muelle.

Combinacion de Portacontenedores y buque Ro-Ro (CONRO): Este
disefio es un hibrido de un bugue Ro-Ro y un Portacontenedores. Este
tipo de buque tiene gerneralmente una cubierta inferior dedicada al
almacenamiento de vehiculos, mientras que en sus cubiertas

superiores tiene todavia la capacidad de apilar contenedores.
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Enviropax: Este es un nuevo concepto en buques Ro-Pax (carga y
pasajeros) de alta velocidad. La mayor parte de |os proyectos recientes
de carga y pasaje estan pensados para trafico de cabotaje de corta
distancia (short sea shipping) o parael trafico trasatlantico. Se trataen
ambos casos de aprovechar al maximo las posibilidades del transporte
maritimo para racionalizar y economizar los sistemas actualmente
vigentes. El buque Enviropax, disefiado por el astillero Finlandés
KVAERNER (actualmente miembro del grupo de protagonistas de
esta nueva tendencia en el disefio de buques de alta velocidad)
incorpora innovaciones como un sistema CODEC, un sistema
propulsor Azipod con hélices contrarotativas. Por lo general,
navegan alrededor de 25 nudos y son propulsados por motores de gran
potencia que utilizan combustible diesel pesado.

Sto-Ro (Ro-Ro Stowable): Es unma modificacion del método de
transporte Ro-Ro, donde la carga se guarda en trailers. Los elementos

utilizados para la estiba no acomparian ala carga al puerto de destino.

Bugue Convencional/ Ro-Ro (CONVRO): Bugue conbinado, con
equipo de carga seca 'y con el acceso Ro-Ro para una 0 mas cubiertas.
Este tipo de barco suele estar equipado con grandes escotillas, através

dela cuales se cargan ciertas cubiertas por € sistema Lo-Lo.

Bugue Ro-Ro para cargas pesadas (Heavy Ro-Ro): Buques Ro-Ro
especialmente disefiados para cargas rodadas de porte superior a las
500 toneladas.

Buque Ro-Ro Hibrido: Buques combinados y de transporte de cargas
especiales, tales como cargas a granel o bien cargamentos de crudo.
Ejemplos de buques hibridos de este tipo son presentados con

frecuencias en las conferencias especializadas.
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En la actualidad los bugues Ro-Ro, son disefiados teniendo en cuenta las
caracteristicas de los tipos de cargas que se deban transportar. Como ya es sabido
todos estos factores de disefio estan regulados y normalizados por el Convenio
SOLAS, por lo que mas adelante se muestra toda la legislacion vigente para este tipo
de buques. Indudablemente al generalizar se puede asegurar que casi todos los
bugues podrian estibar en sus cubiertas vehiculos o plataformas con mercancias. No
obstante, se consideraran los buques especialmente disefiados para este tipo de
transporte y que rednan unas condiciones minimas, por ejenplo disponer de varias
cubiertas 0 garajes que se extenderan a ser posible desde proa a popa para facilitar la

entrada y sdlida de vehiculos con o sin carga.

Aunque los buques Ro-Ro ha probado ser comercialmente muy acertados, una cierta
preocupacion se ha expresado alrededor de estos. El concepto de disefio del conjunto
es diferente de las naves tradicionales, debido a la introduccion de un namero de

elementos que las hacen tnicas. Las &reas probleméticas son:*

» La falta de mamparos internos: La idea de los bugues Ro-Ro depende
de gque la carga sea capaz de ser transportada al barco de formarodada
y desembarcarla de la misma forma de un lugar a otro. La ingtalacion
de mamparos transversales imposibilitaria esto. En prevision de que el
casco sea dafiado, los mamparos limitaran o retrasarian la entrada del
agua, resultando que el buque se hunda lo suficientemente despacio
para la evacuacion de a bordo o ya sea evitando que el bugue se hunda
del todo.

Sin embargo los Ro-Ro llevan todos mamparos de subdivision de
colision estancos, y mamparos en maquinas por debajo de la cubierta
de francobordo prescrita por el SOLAS, la gran cantidad de cubiertas
de vehiculos hace que sea posible la entrada de agua répidamente o

gue e fuego se propagase tambien muy rapido por la misma razon.
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» Peguefio francobordo: Las rampas en los bugues Ro-Ro estan situadas
muy cerca de la linea de maxima carga. Esto quiere decir que un
defecto en el trimado o una repentina escora, causada, por gemplo,
por el movimiento de la carga, puede ocasionar que el nivel de acceso
guede por debagjo de la linea de carga, irrumpiendo rdpidamente el
agua (si la puerta estd abierta), la cual al ingresar provocara un

incremento de la escora y € posible vuelco del bugue.

» Rampas: Las rampas en la popa y en la proa representan un punto
débil potencial, al igual que las compuertas laterales con las que
cuentan. A lo largo de los afios las puertas pueden dafiarse o torcerse,
especialmente en sus rampas de proa por lo que degarian de ser

estancas.

» Estabilidad: EI movimiento de la carga en la cubierta de vehiculos
puede afectar a la estabilidad del buque. El ingreso repentino de agua
por dafo del casco o la falta de puertas herméticas pueden ser aun mas
serias y répidas. El hecho de que los bugues Ro-Ro tienen
generalmente una superestructura muy grande comparada con otros

tipos significa que pueden ser afectados més por el viento y el mal
tiempo.

» Edtiba de la carga: Una escora considerable puede hacer que la carga
estibada se rompa si no esté bien trincada o incluso puede ocurrir que
se produzca un corrimiento de carga, lo que da lugar a superficies
libres pudiendo perderse la estabilidad del buque.

= Medios de evacuacion del buque: La gran obra muerta de muchos
bugues Ro-Ro, plantean problemas con respecto a la evacuacion de
pasajeros y tripulantes: Esto significa que los botes salvavidas y MES
a bordo de estos bugues como medios de salvamento, se encuentran

muy altos por lo que es muy dificil y peligroso arriarlos.
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» La tripulacion: Los factores ya nombrados de este tipo de buque,
hacen que la tripulacién requiera de una direccion cuidadosa y

perfecta. Esto los hace excepcionalmente vulnerables a error humano.

A lo largo de toda la evolucion histérica de este tipo de buques, la versatilidad de sus
rampas es muy amplia ya que han ido evolucionando con las necesidades de la
época. Todo ello se resume a temas meramente econdOMIcos y se crea la necesidad de
disefiar y construir buques operativamente mas rapidos, ya que cuanto mayor sea el

tiempo de estancia en puerto menos rentable le sera al armeador.

Para acortar al maximo las estancias en puertos y aumentar la eficacia de estos

buques se debe tener un conocimiento amplio de los elementos de estiba a bordo.

Como las operativas de estos tipos de barcos tienen que ser muy rapidas y precisas
suelen contar con sistemas de control de lastres, que normalmente es de agua salada,
para corregir posibles asientos y escoras y asi poder salir a navegar con las

condiciones mas optimes.

Otro factor que ayuda a acortar los tiempos en puerto es que los oficiales a bordo
tengan un conocimiento perfecto del funcionamiento de las rampas, ya que es el
elemento mas problemético de estos. Se ha de conocer los elementos que conpone el
sistema hidraulico, el mantenimiento que llevan diariamente, las averias frecuentes y

por dtimo las maniobras que deben redlizar en caso de emergencia.
Para finalizar el estudio se compararan los dos sistemas de los bugues nombrados

anteriormente, teniendo en cuenta todos los factores de seguridad, rapidez,

funcionalidad, mantenimientos, costesy limitaciones de ambos.
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1 Volcan del Teide

El buque Ro-Ro con rampa a popa sobre el que he basado mi trabajo es el Volcan del
Teide (Ro-Ro/Pax), véase figura 1, perteneciente a Naviera Armas. Esta destinando a
la navegacion de cabotgje entre las Islas Canarias y la Peninsula Ibérica. Tiene rutas
ya programadas con horarios: Tenerife-Las Palmas, Las Palmas-Arrecife y Tenerife-

Las Palmas-Arrecife-Huelva.

Figura 1. Volcan del Teide 3

A continuacion se adjunta las caracteristicas generales del bugue Volcan del Teide:

Nombre | Numero IMO Indicativo Armador Construido Afo:
VOLCAN por:
DEL 9506289 EAIE NAVIERA | HIJOS DE J. 2010
Registro TEIDE ARMAS BARRERAS
SA.
Eslora M anga Puntal Calado Arqgueo bruto
General 175,70 m 24,40 m 14,94 m 6,5m 29514 -

Cuadro 1: Tabla caracteristicas generales. Volcan de Teide.

Fuente: Elaboracion propia
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2 Volcan de Taburiente

El bugue Ro-Ro con yelmo sobre el que he basado mi trabgjo es el Volcan de
Taburiente (Ro-Ro/Pax), véase figura 2, perteneciente a Naviera Armas. Eta
destinando a la navegacion de cabotgje interior de las Islas Canarias. Tiene rutas ya

programadas con horarios. Tenerife-La Gomera-La Palma.

04/0972006

Figura 2. Volcan de Taburiente *

A continuacion se adjunta las caracteristicas generales del bugue Volcan del

Taburiente:

Nombre NUmero Indicativo | Armador Construido Afo:

IMO por:
Registro VOLCAN DE NAVIERA | HIJOS DE J. 2006

TABURIENTE 9348558 ECKH ARMAS BARRERAS
SA.
Eslora M anga Puntal Calado Arqgueo bruto
General 130,45 m 21,60 m 12,80 m 5,00 m 12895 _
Cuadro 2: Tabla caracteristicas generales. Volcan de Taburiente.

Fuente: Elaboracion propia

28




Capitulo Il

L egidacion






Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Legslacion

1

I ntroduccion

Los buques Ro-Ro se han visto implicados en el pasado en accidentes de gran

importancia. Los més destacados son: °

Herald of Free Enterprise: En marzo de 1987 este buque zozobré y se
hundié répidamente tras partir de Zeebrugge en Bélgica. El accidente se
produjo por negligencia de la tripulacion al dejar abierta el yelmo de proa
Tras degjar su atraque en el muelle, el agua empezo a entrar y llend la cubierta
de carga de vehiculos, creando una enorme superficie libre que desestabiliz
al bugue hasta hacerlo zozobrar. En este tragico accidente murieron 193

personas.

Estonia: En septiembre de 1994 este buque nuevo se encontraba navegando
en una gran tormenta en el Norte del Mar Béltico. A causa de un fallo
estructural en el yelmo de proa este se desprendio y cayd al mar degjando una
apertura en el casco. El agua empezd a entrar y en menos de media hora se

hundi6. En este accidente murieron 850 personas.

Los buques Ro-Ro transportan mercancia para el consumo individual y/o industrial.

En ocasiones esta mercancia es contaminante y peligrosa por lo que la OMI ha

incluido una serie de directrices referentes a los buques de carga rodada en el
convenio MARPOL y en € cddigo IMDG.

La OMI, en atencidn a su carécter legislativo no tiene una capacidad gecutiva con

relacion a las normas que va creando. Cada estado o grupo de los mismos ha de

incorporar a su legislacion dichas directrices y ha de tener en cuenta su

implementacion, por lo que se puede dar el caso de que se apliquen mas

estrictamente en un pais que en otro. Un ejermplo claro de esto Ultimo es la normativa

de la Maritime Coastguard Agency de Reino Unido.
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2 Normativa delaOMI

2.1.Dafio en la estabilidad y subdivision

La caracteristica que distingue a los bugues Ro-Ro de otros es la cubierta de
vehiculos abierta, las cuales recorren la eslora del bugue con compuertas en uno o
ambos de sus extremos. Esta caracteristica hace que se brinde a los bugues Ro-Ro un
trato especial con respecto a la seguridad, ya que su estabilidad es ditinta a otros
buques.®

Bajo la Convencion Internacional de Lineas de Carga de 1966 — LLC, los buques se
dividen en dos tipos bésicos: tipo A que incluye a los bugques tanque, asignandoles un
francobordo més pequefio que a los del tipo B. Los del tipo A estan mejores
protegidos del mar debido a que tienen mas subdivisiones internas y menos éreas de
superficies abiertas. Los buques cargueros, incluidos los buques Ro-Ro, son del tipo
B con un gran francobordo y estén sujetas a requerimientos menos rigurosos para su

subdivision vy la estabilidad con averia.

Enel SOLAS, los requerimientos para lasubdivision y la estabilidad con averia para
buques de pasaje se encuentran en la parte B del Capitulo 1l de la versién de 1960 y
Capitulo I1-1 de la version de 1974. En ambos, el estandar de subdivision varia de

acuerdo con la edora del bugue y € nimero de pasgjeros a bordo.

Los buques de pasaje se definen como buques que transportan mas de 12 pasajeros.
Es decir, aquellos Ro-Ro que superen dicha cifra son considerados ferris de pasgje,
incluidos los ferris de coches, en la clasificacion de buques de pasaje. El resultado
préctico més importante es hacer obligatorio para los ferris de coches pasaje ser
construidos las cubiertas de garaje por encimade la lineade carga. La zona debajo de
ésta cubierta debe estar subdividida por mamparos verticales estancos.
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En 1973 la Asamblea de la OMI adopt6 la resolucion A.265 (VIII), titulada Reglas
de Subdivisién y Estabilidad de Buques de Pasaje. Pensada como un equivalente a la
parte B del capitulo Il del SOLAS 60 y cuando la Convencién de 1974 fue adoptada
la referencia fue realizada a los requerimientos de dicha resolucion la que debia
usarse en lugar de aguella contenida en la parte B. La resolucion A.265 utiliza una
aproximacion que establece la probabilidad de que un bugue no zozobre ante un
evento que ocurra con cierto dafo para el buque. El grado de subdivision requerido
para cada bugue se determina por una férmula conocida en los requerimientos del
indice R de Subdivision. Esto se calcula asi de forma que el grado de seguridad
requerido se incrementa con el nimero de pasgeros transportados y la eslora del

bugue.®

Si son construidos de acuerdo a la parte B en el capitulo I del SOLAS 74 o
resolucion A.265, el hecho de gque sean clasificados como buques de pasgje significa
gue los ferris que transporten coches son construidos de forma que la cubierta de
vehiculos esta encima de la linea de agua. El &rea debgjo de la cubierta de vehiculos
esta subdividida. Esto significa que si el buque tiene una averia en el casco por una
colision, el agua que ingrese serd retenida ya sea permanentemente o por algun
tiempo por los mamparos verticales. Incluso si la averia es tan grande que el bugque
eventualmente se hunde, 1o har& generalmente con tiempo suficiente para que todos

aquellos que se encuentren a bordo sean evacuados con seguridad.

En 1973 algunas delegaciones mantuvieron conversaciones con el Comité de
Seguridad Maritimo de la OMI (MSC), para que los conductores de vehiculos de
mercancias no fueran pasajeros pero estuvieran a bordo para conducirlos. Aceptada
esta opinion significd que los bugues Ro-Ro disefiados para el transporte de
mercancias en vehiculos y que transportaban 12 0 més conductores no serian mas
clasificados como buques de pasgje. Podrian haber sido asi construidos pero podrian
incorporar otra cubierta de vehiculos debajo de la cubierta de mamparo (y debajo de
la linea de agua) sin alguna division transversal de mamparos al costado del espacio
de m&quinas. La subdivision estanca deberia luego ser formada principalmente por

mamparos longitudinales.
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En la Asamblea de la OMI de 1975, adoptada en la resolucion A.323 (1X), la que
exigia en los buques de pasgje la colocacion de mamparos debgjo de la cubierta de
mamparos con puertas estancas disefiadas para permitir el movimiento de vehiculos,
como condicién hasta que otro requerimiento més riguroso fuera acordado. La
asamblea recomendd que las enmiendas a la Convencion SOLAS de 1974 la
incorporacion de estas previsiones fueran adoptadas hasta su entrada en vigor. Tales
fueron las enmiendas de 1981 al SOLAS que entraron en vigor el 1 de Septiembre de
1984.

En 1976 todas las cuestiones de seguridad de los Ro-Ro fueron elevadas al MSC por
Francia en un documento comprensivo preparado por el Comité Técnico
Administrativo creado especialmente para investigar la seguridad. El informe
contenia una serie de propuestas para enmendar las regulaciones |nternacionales
existentes para los buques de carga Ro-Ro conjuntamente con sugerencias de cdmo

deben ser mejoradas.®

Otras delegaciones opinaban que mientras los Ro-Ro fueran un tipo especifico de
buque esto no significaba que deberian tener regulaciones especiales. Sin embargo se
acordé que el asunto deberfa ser estudiado con mayor profundidad.®

El Sub.-Comité de Subdivision, Estabilidad y Lineas de Carga consideré el tema en
Octubre de 1977, pero decidié que los requerimientos de subdivision, estabilidad y

lineas de carga para bugques Ro-Ro no requerian una consideracion especial.

Se expresd la preocupacion acerca de las situaciones de peligro que podrian surgir,
debido al efecto de superficie libre, con la pérdida de agua por drenaje, agua de lucha
contra incendios, etc. en espacios cerrados tales como las cubiertas de vehiculos de
un bugue Ro-Ro que se extenderian por la eslora del buque y que no estarian
provistas de subdivisiones internas. Para dar solucion a este problema se emitié una
circular, que establecia unos requerimientos para el drengje interno de tales espacios.
Estas fueron adoptadas por la Asamblea en 1983 con la resolucion A.515 (13) y fue
incluida en las enmiendas a SOLAS en 1989.
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2.2.Seguridad contraincendios

Los grandes espacios abiertos asociados con los buques Ro-Ro también tienen
implicaciones en cuanto a la seguridad contraincendios y este asunto fue considerado

por la OMI acomienzos de los afios 1960.°

En 1967 la Asamblea adoptd, con la resolucion A.122 (V), una nueva regulacion rP
108 como enmienda a la Convencion SOLAS de 1960 relativa a la proteccion de
espacios de categoria especial encima o debgo de la cubierta en los buques de
pasge. La filosofia adoptada fue que la zona principal vertical no seria practicable
para tales espacios horizontales extendidos. Para hacer factible la modificacion del
concepto de las zonas verticales, la Asamblea también adoptd, con la resolucion
A.123 (V), una Recomendacion para los sistemas fijos de Iucha contraincendios para

espacios de categoria especial.

En Noviembre de 1975 la Asamblea adopt6 la resolucidon A.327 (1X), relativa a los
requerimientos de seguridad contraincendios para buques de carga, las cuales
recomendaban la implantacion de requerimientos mejorados para la seguridad
contraincendios en adicion a esos incorporados en el SOLAS 60 y SOLAS 74 (que
hasta e momento no habia entrado en vigor).

La Regulacion 18 de esta resolucion trata de los espacios de carga destinados para el
transporte de vehiculos a motor con fuel en sus depositos (que basicamente quiere
decir buques Ro-Ro). Incluye requerimientos adicionales de deteccion y alarma de
incendios, mejorando los medios de extincidbn de incendios, ventilacion y

precauciones contra la ignicion de vapores inflamables.

De cara a edta resolucion el Subcomité de Proteccidn de Incendios opiné que no
habia necesidad de requerimientos adicionales de seguridad contraincendios para
bugues Ro-Ro, cuando el informe Francés fue considerado en Julio de 1997. Sin
embargo se acordd que la resolucién A.327 (1X) debia ser revisada y se establecié un

grupo especial de trabajo para considerar € tema.®
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Como resultado, las enmiendas a los requerimientos de la l1-2 fueron incorporadas en
las enmiendas al SOLAS de 1981, que entraron en vigor el 1 de Septiembre de 1984.
Muchas regulaciones concernientes a la seguridad contraincendios en buques de
carga fueron afectadas por estos cambios, incluida la regulacion 53 (medios de
proteccion contraincendios en espacios de carga), mientras la nueva regulacion 54
fue aceptada para ser afadida con especiales requerimientos para bugues que

transporten mercancias peligrosas. Especial referencia se hace alos buques Ro-Ro.

Las Regulaciones 53 y 54 del capitulo 1-2 del SOLAS 74 fueron posteriormernte
mejoradas en las enmiendas del SOLAS 1983 y las enmiendas del SOLAS 1989 que
fueron adoptadas por la Asamblea como recomendaciones en la resolucion A. 515
(13).

2.3.Seguridad de la Carga

Més alla de las cuestiones de estabilidad, otro de los grandes problemas es la estiba 'y
seguridad de la carga. El estudio del Det Norske Veritas resaltd que el 43% de la
pérdida de los Ro-Ro podria ser atribuida al corrimiento de carga y fallos

operacionales.’®

Desde 1970, la OMI ha desarrollado una serie de medidas para megjorar la seguridad
de la carga transportada en buques Ro-Ro. En 1975, por gemplo, la OMI y la
Organizacion Internacional del Trabajo (ILO) comenzaron a trabajar en una guia
para el adiestramiento en el embalaje de carga en contenedores. Fueron publicadas en
1978 y fueron pensadas como una guia rapida de lo esencial para el embalaje seguro
a ser usado por aquellos responsables para el embalge y el aseguramiento de lacarga

en vehiculos o contenedores.
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En 1985 la OMI y la ILO expidieron la actudlizada Guia para el Embalajede

Carga en Contenedores o Vehiculos de Carga. La gua establece®

= “El aseguramiento (trincaje) y embalaje en € contenedor o vehiculo debe
ser llevado adecuadamente. Nunca debe asumirse que €l tiempo sera bueno y
la mar apacible o que los métodos de aseguramiento usados solamente para

el transporteterrestre seran los adecuados.”

= “Mientras € uso de contenedores de carga substancialmente reduce €
peligro fisico a aquellas mercancias expuestas, la carga inadecuada o
descuidada de mercancias en un contenedor esla causa de dafios personales
cuando € contenedor es transportado o manipulado; en adicion, e dafio

serio y costoso le ocurre a la mercancia dentro o al equipo.”

En 1981 la Asamblea adopt6 guias en el aseguramiento y estiba seguro de unidades
de carga y otras entidades en buques distintos a bugques contenedores (resolucion A.
489 (XI1)).

La guia estd pensada para un uso conjunto con carga rodada, contenedores,
plataformas, pallets, depositos mdviles, unidades embaladas, vehiculos, etc. Y partes
del equipo de carga la cua pertenece a buque pero no forma parte de su estructura.

Una de las recomendaciones mas importantes hecha es que los buques deben llevar
un Manual de Trincgje de Carga “apropiado a las caracteristicas del buque y su uso
pensado de servicio, en particular a las principales dimensiones del buque, sus
caracteristicas hidrostaticas, las condiciones del tiempo y mar con las cuales se
puede esperar en e area de comercio del buque y también en la composicion de la
carga”. Para asistir a los Gobiernos en el desarrollo de esos Manuales, el Subcomité
prepard una serie de disposiciones a ser incluidas. Estas fueron expedidas en
MSC/Circuar 385 en Enero de 1985.°
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Las disposiciones estdn pensadas para proveer un tratamiento uniforme a la
preparacion de los Manuales de Trincaje de la Carga, su formato y contenido. Las
materias cubiertas incluyen detalles de los medios de trincgje de la carga fija y su
localizacion; estiba y localizacion del trincaje del equipo de la carga mévil y su
correcta aplicacion; inventario de articulos proporcionados, y una indicacion a la
magnitud de fuerzas que se esperan que actlen en las unidades de carga en varias

posiciones abordo del buque.

En Febrero de 1982, se comenzo el trabajo con el desarrollo de una resolucion con
los elementos a tener en cuenta cuando se considere el trincge y estiba de las
unidades de carga y vehiculos en buques. La cual fue adoptada en Noviembre de
1983 como Resolucion A. (13) que reconoce que la carga “es estibada y trincada en
unidades de carga y vehiculos en la mayoria de los casos en condiciones en que €
expedidor de la carga no realiza adecuadamente la estiba o trincaje correcto para

un transporte seguro por mar”.°

La OMI también desarroll6 guias para los medios de trincaje de transporte de
vehiculos rodados en buques Ro-Ro. La resolucion en esta materia (A.581 (14)) fue
adoptada por la Asanblea en Noviembre de 1985. Las guias estan previstas para
aplicarse a los vehiculos comerciales, incluidos los semi-trailers y camiones
articulados con una masa total (incluida la carga) de hasta 40 toneladas, y camiones

articulados de no mas de 45 toneladas. Esto no se aplica a guaguas.

La resolucién establece que dado el disefio de buques y el adecuado equipo para
vehiculos de carretera, el trincaje con suficiente resistencia debe ser capaz de
soportar las fuerzas soportadas por ellos durante la travesia. Los resguardos de los
lados requeridos frecuentemente para los vehiculos pueden obstruir el adecuado
trincaje y la guia tiene esta dificultad en cuenta. Ella cubre los puntos de
aseguramiento tanto en la cubierta del bugque como en el vehiculo, asi como el

trincgje y la estiba.®
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El Subcomité de Cargas y Contenedores continla su trabajo en este canpo,
concentrandose en dos areas principales. Una fue el desarrollo de del método del
célculo armonizado para determinar las aceleraciones que actlian en las unidades de

carga, incluido los vehiculos abordo del bugue.

El segundo y més importante fue el desarrollo del Code of Safe Practice for the Safe
Sowage and Securing of Cargo, Cargo Units and Vehicles. El objetivo de este
Cadigo es el aconsgar a los capitanes en peligros especificos y dificultades asociadas
con el transporte de ciertas cargas, la estiba y el aseguramiento de tales cargas y las

asociadas medidas de manipulacion a bordo.®

3 SOLAS

El Convenio SOLAS, que fue creado en su origen de una forma general y aplicable a
todos los buques, se ha ido actualizando con el paso del tiempo con la intencion de
especificar datos concretos para cada tipo de buque. Dentro del SOLAS es en su
Anexo donde se hace referencia a las caracteristicas y condiciones que deben cumplir

los buques de carga rodada. Particularmente en sus Capitulos [1-1y 11-2.

Para poder hacer un célculo exacto y matemético en lo referente a las condiciones
gue hade cunmplir unbuque de carga rodada la OM| publicd una circular en junio de
1991 (MSC/Circ.574). En ella aparece la forma de calcular la proporcion A/Amax de
un buque, la cual da un valor de referencia en cuanto a la capacidad de mantener el

equilibrio.

La mercancia destinada a los buques de carga rodada puede ser autopropulsada o no.

Latipologia de mercancia esla siguiente:

= Vehiculos automoviles.

=  Renolques y semi-remolques.
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* Roll-trailers (con contenedores o mercancia general).

» Mercancia general: Paletizada, bidones, cgjas, etc.

= Contenedores (introducidos y estibados mediante maquinaria de forma
rodada).

Las cubiertas destinadas a la carga rodada tienen diferentes alturas y por supuesto

tiene gue existir algin tipo de disefio que permita acceder a ellas.
El uso de ranmpas o0 elevadores entre cubiertas es lo habitual, asi como la rampa que
permite el acceso de los vehiculos de tierra al buque. La estanqueidad de estas
instalaciones ha de ser perfecta.
Estos espacios han de estar completamente protegidos. Han de disponer de
proteccion adecuada contraincendios. El SOLAS especifica los sistemas que se han
de enplear:

» Sistemas de extincion.

= Patrullas para la deteccion.

= Equipos de extintores

Incluso se especifican las caracteristicas especiales de cada cubierta en funcion de si

estén ubicadas por encima o por debajo de la cubierta de cierre.

Los espacios destinados a los automdviles que lleven combustible en sus depositos
han de estar dotados de sistemas fijos de extincién de incendios, sistemas de
ventilacion con aberturas fijas y precauciones contra la ignicion de vapores
inflamables.”
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El transporte de mercancia peligrosa estd marcado en funcion del modelo de buque y
los espacios de carga disponibles.® Se hace referencia al suministro de agua, las
fuentes de ignicion, los sistemas de deteccién y vertilacion disponibles en cada
bugue. Es la Administracion la que proveerd de un documento en el que conste que
las caracteristicas de equipo y construccion del buque son las adecuadas para el

transporte de mercancia peligrosa.

En el Capitulo VII del SOLAS se especifican las condiciones que ha de cunplir la
mercancia peligrosa para poder ser transportada en buques de carga rodada. La
clasificacion de las mismas se hace en funcién de lo estipulado en el cédigo IMDG.®
Se marcan unas condiciones de estiba, es decir, que este tipo de mercancia solo podra
ir estibada en unas zonas determinadas dentro del buque. Los envases 0 embalajes,
en los que se transporta esta mercancia, la documentacion adjunta y las marcas y
etiquetas de las mismas han de cumplir unas condiciones determinadas. Si se produce

cualquier suceso en € que intervengan estas mercancias se ha de notificar.

Los certificados y documentos que han de llevar los buques que transportan estas

mercancias son:

Manual de sujecién dela carga.

Documento  de cumplimiento.

Certificado de Gestion de Seguridad.

Manifiesto de mercancias peligrosas o plano de carga

El transporte de explosivos en buques de pasgje de carga rodada esta prohibido, con
excepcion de alguna clase de ellos. Los Unicos que se pueden transportar sin limite
son los de clase 1.4 (Explosivos sin riesgos significativos de proyeccion) mientras
gue el resto estan limitados a unas condiciones muy concretas y revisadas por la

Administracion.
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Como se acaba de ver, la existencia de buques de pasaje y carga rodada hace que
estos hayan de cunmplir unas caracteristicas concretas. La subdivision de los buques
de pasgje en compartimientos estancos ha de estar concebida de modo que, después
de una supuesta averia en el casco del bugque, éste permanezca a flote en posicion de
equilibrio.” Se estipulan también prescripciones relativas a la integridad de
estanqueidad y ala disposicion del circuito de achique.

Independientemente de la fecha de construccion del buque, si la cantidad de personas
transportadas no excede de 12 el convenio SOLAS ya marca unas condiciones, pero
dado que el nimero de personas transportadas en bugues de carga rodada puede ser
muy elevado, aguellos buques que lleven mas de 400 han de cumplir unas
caracteristicas concretas’ y han de disponer de un alumbrado de emergencia

suplementario al habitual en espacios de carga, pasgje y tripulacion.®

Conmo se puede dar el caso de que un buque haya de ser abandonado con toda rapidez
y dado que el nimero de personas a bordo puede ser elevado ha de disponer de una
serie de vias de evacuacion. Estas vias son los accesos a los puntos de reunién del
buque. Han de ser de facil transito y no debe estar obstruido por mobiliario ni
obstaculo alguno.

Se podria dar el caso de que un pasgero quisiera acceder a la cubierta donde se
encuentran estibados los vehiculos. El acceso a la misma ha de estar completamente
cerrado durante la navegacion. Solo se podra acceder a ella si el capitan u oficial

designado lo permite.
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4 Enmiendas al SOLAS

4.1. Lasenmiendas al SOLAS de Abril de 1988

Las enmiendas afectan a la regulacion 23 y 42 del Capitulo 11-1 del SOLAS. El
primero trata de la integridad de la superestructura y casco, prevencion del control y
dafo e implica la adicion de uma nueva regulacion 23-2 la cual requiere que
indicadores sean provistos en el puente de navegacién para todas las compuertas las
cuales, si se dejan abiertas, podrian conducir a una inundacidon mayor de un espacio

de categoria especial o un espacio de carga Ro-Ro.°

La misma regulacion también requiere que sean dispuestos medios, tales como
vigilancia por televisién o un sistema de deteccion de ingreso de agua, que de una
indicacion en el puente de navegacion de algun ingreso a través de las compuertas y

gue pueda conducir a una mayor inundacion.

Los espacios de especial categoria y espacios de Ro-Ro deben tanbién ser
patrullados y monitoreados por medios efectivos, tales como vigilancia por
television, de modo que el indebido movimiento de vehiculos en condiciones de
tiempo adverso, fuego, la presencia de agua 0 acceso no autorizado por pasajeros
pueda ser observado mientras €l buque esté navegando.

La nueva regulacion 42-1 trata del alumbrado suplementario de emergencia para los
buques de pasaje Ro-Ro. Todos los espacios publicos y pasadizos deben de ser
provistos de alumbrado suplementario que pueda operar al menos tres horas cuando
todas las otras fuentes de energia eléctrica han fallado y ante cualquier condicion de

escora

Las enmiendas entraron en vigor el 22 de Octubre de 1989 bajo el procedimiento
conocido como “aceptacion tacita”. Las enmiendas entran en vigor con dos afos y
medio de la fecha de su adopcién por el MSC, pero el articulo VII permite al Comité

el elegir un periodo distinto a éste y fue la primera vez que el procedimiento habia
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sido utilizado para reducir el periodo antes de la entrada en vigor a menos de dos
anos. Las enmiendas entraron en vigor sblo a 18 meses después de su adopcion — una

indicacion de la gran importancia la cual la OMI daala seguridad de los Ro-Ro.°
4.2. Lasenmiendas de Octubre de 1988

En Octubre de 1988 el MSC se reunid nuevamente en una sesion especial a solicitud
del Reino Unido para considerar el segundo paguete de enmiendas surgidas desde la
tragediadel Herald of Free Enterprise. Las enmiendas adoptadas entraron en vigor el

29 de Abril de 1990. Llegaron aconocerse como estandares “SOLAS 90”.°

Una de las mas importantes enmiendas a la regulacion 8 del capitulo 11-1 esta
disefiada para mejorar la estabilidad de los bugues de pasaje en condiciones de averia
(dafio estructural). El trabgjo sobre la enmienda habia empezado unos afios atrés
siguiendo el accidente en el que se hall6 envuelto otro bugue Ro-Ro. Este fue el
European Gateway, que volco tras un abordaje con otro buque en 1982. Como €
Herald of Free Enterprise cinco afos después, el European Gateway terminé tendido
sobre su costado en aguas relativamente poco profundas y sdlo cinco vidas se
perdieron. La adopcion de las enmiendas fueron sacadas a delante por su la

relevancia dela seguridad en cuanto a los Ro-Ro.

4.3. Las enmiendas aplicadas a los buques construidos después del 29 de
Abril de 1990

Las enmiendas se extienden considerablemente a la regulacion existente y toman en
cuenta factores como la multitud de pasgjeros en un costado del buque, la puesta a
flote de la embarcacion de supervivencia a una banda y la presion del viento. Las
enmiendas estipulan que el maximo angulo de escora después de una inundacion

pero antes de aderizarse no debe exceder de 15 grados.

Un programa de investigacion iniciado por el Departamento de Transporte del Reino

Unido analizd el nuevo estandar y el Comité Directivo llevd a cabo el estudio
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informando que el SOLAS 90 “deberia prever un adecuado estandar de proteccion
contra el vuelco hasta un estado de la mar 3, por g emplo con un estado de mar
moderado teniendo una altura significativa de la ola de hasta 1.5m. Este es un
importante logro y uno de los que aparece en e SOLAS 90 como estandar validado
gue debe permitir a los ferris Ro-Ro y otros disefios convencionales de buques de

pasaje el no zozobrar a los efectosde dafios prescritos en tales areas”.®

Los buques también deben disponer de escalas de calados marcadas claramente en la
proa y popa, ademas el bugque dispondra de un sistema indicador de calados
fidedigno donde se pueda apreciar con facilidad. Después de cargar y antes de la
sdlida el buque debe de determinar €l trimado y estabilidad del buque.®

La proxima enmienda afiade una nueva regulacion 20-1 la cual requiere que las
rampas deban ser bloqueadas antes de que el bugque proceda a salir en algun vigje y
mantenerlas cerradas hasta que €l buque esté en € siguiente muelle.

Otra enmienda que afecta a la regulacion 22 y establece que a intervalos que no
excedan de cinco afios un reconocimiento del lightweight debe ser llevada a cabo en
los buques de pasaje para verificar algin cambio en su desplazamiento (lightweight)
y el centro de gravedad longitudinal. El lightweight del buque lo compone el casco,
maquinaria, tripulaciony provisiones sin pafoles y combustible. Modificaciones a la
estructura pueden aumentar significativamente el lightweight y afectar la estabilidad
del bugue.

4.4. Lasenmiendas de Abril de 1989

Otras enmiendas al SOLAS fueron adoptadas por el MSC en Abril de 1989.
Entrando en vigor el 1 de Febrero de 1992. Varias regulaciones del Capitulo 11-1
fueron enmendadas, la més importante siendo la regulacion 15 la cual trata de las
aberturas en los mamparos estancos en los buques de pasaje. Desde el 1 de Febrero
de 1992 los buques de nueva construccion debian estar equipados con puertas

deslizantes con fuente de energia propia, excepto en casos especificos y que debe ser
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posible su cierre desde una consola en el puente de navegacion en no mas de 60
segundos. Las enmiendas dejan claro que todas las puertas estancas deben de

mantenerse cerradas excepto en circunstancias excepcionales.®
4.5. Lasenmiendas de M ayo de 1990

I mportantes cambios fueron realizados de forma que la subdivision y el dafo de la
estabilidad en los buques de carga (incluyendo a los buques de carga Ro-Ro) sea
calculado. Esto se aplica a los buques de 100 metros 0 més de eslora construidos
después del 1 de Febrero de 1992.°

Las enmiendas estan contenidas en la parte B-1 del Capitulo 11-1 y se basa en el
llamado concepto de supervivencia ‘“probabilistico”, que fue inicialmente
desarrollado a traves del estudio de datos relacionados a las colisiones recopiladas
por la OMI. Mostré un patrén en accidentes que podrian ser utilizados en mgjorar el
disefio de los buques. Este modelo se basa en la eviderncia estadistica a partir de
siniestros maritimos. El concepto probabilistico da un panorama lgjano mas realista
que el anterior método “deterministico”, esos conceptos en relacion con la
subdivision de bugques de pasaje son tedricamente mMAs que practicos

conceptualmente.
4.6. Lasenmiendas de M ayode 1991

Las enmiendas, que entraron en vigor el 1 de Enero de 1994, se refieren mayormernte
a la seguridad de lacarga, e implican reescribir el capitulo VI. Como previamente se
ha visto, las enmiendas fueron preparadas antes del desastre del Herald of Free
Enterprise. El nuevo capitulo se refiere al Code of Safe Practice for Cargo Sowage
and Securing, el objetivo es proveer de un estandar internacional para la seguridad en

la estiba y el aseguramiento (trincaje) de las cargas.’
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Da consejos sobre la manera de asegurar y estibar las cargas y da una guia especifica
de las cargas que son conocidas que crean peligros o dificultades. También aconsgja

delas acciones allevar acabo en mar gruesa y para remediar e corrimento de carga.

El Cdodigo es dividido en siete capitulos y un nimero de anexos que se ocupan de los
problemas de la carga conmo las cargas rodadas y las unidades de carga, ambas

transportadas en bugues Ro-Ro.

Otras enmiendas relativas al capitulo I1-2: Construccion — proteccion contraincendios
— deteccidn y extincidon contraincendios. Dos de ellas se aplican a todos los buques.
Ellas afectan a las regulaciones 20 y 21, las cuales tratan respectivamente de los
planes de lucha contra incendio y la disponibilidad de los dispositivos de extincion

contra incendio.

El resto de enmiendas relativas a los buques de pasaje construidos en o luego del 1
de Enero de 1994 y particularmente de la preocupacion de la seguridad

contraincendios en buques con grandes espacios abiertos como los atrios.

Atrios son definidos como espacios publicos de tres 0 més cubiertas que contienen
sustancias combustibles tales como muebles y espacios cerrados, tales como tiendas,
oficinas y restaurantes, la Regulacion 28 ha sido revisada para hacerla obligatorio
gue tales espacio sean provistos de dos medios de escape, uno de los cuales de

directo acceso aun medio de escape vertical cubierto.®

La regulacion 32 requiere que tales espacios sean colocados con un sistema de
extraccion de humos, el cual pueda ser activado manualmente asi como un sistema
de deteccién de humos, el cual es requerido en la regulacion 40. La regulacion 36 ha
sido enmendada para que sea obligatoria para tales espacios colocados con sistema

de rociadores autométicos.
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4.7. Lasenmiendas de Abril de 1992

La OMI desarroll6 un nimero de enmiendas al capitulo 11-2 del SOLAS el cual fue
adoptado en Abril de 1992 y de aplicacion alos buques existentes.®

Desde el 1 de Octubre de 1994, todos los buques de pasge que lleven més de 36
pasajeros tienen que estar provistos de planes y folletos de prevencion de incendios,
miembros de patrulla contraincendios provistos con radioteléfonos bidireccionales
portétiles y otros requerimientos han sido introducidos referente a los aplicadores de

agua en niebla, aplicadores de espuma portatil y boquillas de mangueras.

Desde el 1 de Octubre de 1997 todos los espacios de habitabilidad y servicio,
escaleras interiores y corredores deben estar equipados con detectores de humo y
sistemas de alarma asi como sistema de rociador. Otros requerimientos relativos al

sistema de alarma de emergencia y aunbrado de emergencia.

Desde el 1 de Octubre del 2000 todas las escaleras en la acomodacion y zonas de
servicio deben de ser de acero y algunos espacios de méquinas deben llevar un
sistema fijo de extincion de incendios. Los requerimientos deben de ser introducidos

con miras alos conductos de vertilacion y puertas contraincendios.

Esto es, quizés, la més importante de las enmiendas de Abril de 1992 debido a que se
aplican a todos los buques existentes. En el pasado, las mayores modificaciones al
SOLAS han sido aplicadas a los bugques nuevos con el sobrenombre de “grandfather
clauses”. En esta ocasion el MSC decidié que la estabilidad nueva y los estandares
de seguridad contraincendios fueran tan importantes que ellos deberian aplicarse a

todos los buques.®
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4.8. Lasenmiendas de Diciembre de 1992

Las enmiendas son relativas principalmente a los estandares de seguridad
contraincendios para buques de pasge nuevos (incluidos los buques Ro-Ro de
pasge) construidos en o después del 1 de Octubre de 1994, la fecha en la cual las
enmiendas entraran en vigor bajo las provisiones de la Convencion de “aceptacion

tacita”.®

Los mayores cambios fueron hechos a los requerimientos del capitulo 11-2 al
ocuparse de la proteccidon de incendios de buques de pasge nuevos. Varias
regulaciones son afectas, al ocuparse de materias tales como el tamario de las bombas
contraincendios, el mecanismo de lanzamiento de los sistemas de extincion de

incendios de dioxido de carbono, la prohibicién de nuevos sistemas de halon, y

sstemas de deteccion fijos de incendios y alarma de incendios.

La nueva regulacion 20-4 ha sido afiadida siendo obligatoria para los buques que
lleven mas de 36 pasajeros que tengan planes que den informacion de las medidas de
seguridad contraincendios. Se basan en las guias desarrolladas por la OMI. Las
regulaciones que se ocupan de la integridad contraincendios de mamparos y cubiertas
han sido enmendadas. La regulacion 28 (medios de escape) ha sido
considerablemente modificada: los corredores con una sola ruta de escape seran

prohibidos en buques nuevos.®

Todos los medios de escape deben de estar sefializados con alumbrado o cintas
indicadoras foto luminiscentes colocadas a no mas de 0.3 m por encima de la
cubierta. El alumbrado debe idertificar las rutas y salidas de escape.

Los requerimientos para las puertas contraincendios (regulacion 30) han sido
mejorados y los bugues de pasge gue lleven més de 36 pasgjeros tendran que estar
equipados con rociadores autométicos, sistemas de alarma y  deteccidon

contraincendio.
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Las enmiendas seran obligatorias para los buques nuevos de pasaje que lleven més de
36 pasgeros que seran equipados con detectores de incendio de alarma centralizada
en una estacion de control la cual debe estar continuamente atendida y desde la cual
es posible el control del sistema de proteccidn contraincendios, puertas
contraincendios, puertas estancas, ventiladores, alarmas, sistemas de comunicaciony

los altavoces del sistema de direccion publica.

4.9. Lasenmiendas de M ayode 1994

Los cambios realizados por la conferencia incluyen la adicion de tres nuevos

capituos ala Convencidn los cuales son relevantes alas operaciones en los Ro-Ro.°

= Capitulo IX: Gegtion parala Operacion Segura de los Buques.

El proposito principal del capitulo nuevo es hacer obligatorio el Codigo ISM. El
Cadigo ISM fue adoptado por la Asamblea de 1993 con la resolucion A. 741 (18),
con su adicion al SOLAS se intenta que provea de un estandar internacional para la

gestion segura de los bugues y la prevencion de la polucion.

El capitulo se espera que entre en vigor bajo la aceptacion técita el 1 de Julio de
1998. Se aplica a los buques de pasge, buques tanques, graneleros, gaseros y
embarcaciones de carga de alta velocidad de 500 toreladas de registro bruto y
superior a més tardar en la fecha antes mencionada y a otros tipos de buque de carga
y unidades de perforacion moviles de 500 toneladas de registro bruto y superior a
mas tardar € 1 de Julio del 2002.

= Capitulo XI: Medidas Especides para Incrementar la Seguridad Maritima.

El capitulo entra en vigor el 1 de Enero de 1996. Contiene cuatro regulaciones, tres

delas cuales son relevantes alos bugues Ro-Ro.
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Regulacion 1: I ndica que las organizaciones designadas por las Administraciones con
responsabilidad para llevar a cabo examenes e inspecciones deben cumplir con las
pautas adoptadas por la Asamblea de la OMI por resolucion A.739 (18) de
Noviembre de 1993.

Tales organizaciones, las cuales incluyen las sociedades de clasificacion, son
frecuentemente requeridas para realizar inspecciones SOLAS y otras Convenciones.
Las pautas son pensadas para asegurar que estas organizaciones cumplan con los

estdndares enumerados en el apéndice.

Regulacion 3: Establece que todos los buques de pasgje de 100 toneladas de registro
bruto o mas y todos los buques de carga de 300 toneladas de registro bruto 0 mas
deben ser provistos de un nimero de identificacion conforme al esquema de nimero
de identificacién de la OMI, como se adopta en la resolucion A.600 (15) en 1987.
Esto es para permitir a los buques ser identificados no importa cuantas veces sus
nombres 0 banderas sean cambiadas.

Regulacion 4: Hace posible para los oficiales del Estado de puerto el inspeccionar
bugues extranjeros verificando los requerimientos operacionales “cuando hay claros
indicios para creer que el capitan o la tripulacion no esta familiarizada con los

procedimientos esenciales a bordo relativos a la seguridad de los buques.”

La forma de verificacion se describe en laresolucion A. 742 (18), que fue adoptada
por la Asamblea de la OMI en Noviembre de 1993. Reconoce la necesidad para los
Estados de puerto de ser capaces de controlar no solamente la forma en la que los
bugues extranjeros cumplen con los estandares de la OMI sino también permitir “la
capacidad de las tripulaciones los buques con respecto a los requerimientos
operacionales relevantes a sus obligaciones, especialmente con respecto a los

buques de pasajey los buques que presenten un peligro especial.”
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Otras enmiendas entraran en vigor el 1 de Enero de 1996. Estas incluyen la nueva
regulacién 8-1 en el capitulo V que hace factible la introduccidén obligatoria del
sistema de informe de buques. Haciendo que la OMI adopte obligatoriamente el
sistema de reporte de bugues, las enmiendas al SOLAS lo hacen obligatorio para los
buques que entren 0 usen un sistema para dar su posicion, idertificacion y otra
informacion. Finalmente, la nueva regulacion 22 ha sido afiadida para mejorar la

visbilidad del puente de navegacion.
4.10. La 65° sesiondel M SC

El informe y recomendaciones del parel de expertos fue considerada por el Comité
Directivo en Abril y luego por el MSC en su sesiobn 65 en Mayo. El informe
presentaba el estudio més competo de seguridad de ferris Ro-Ro jamés realizado.®

Las recomendaciones del Panel de Expertos se centraron en los requerimientos
aplicables a la flota de buques de pasaje Ro-Ro existente. Sin embargo, debido a la
naturaleza de las recomendaciones, en algunos casos los requerimientos propuestos

han sido extendidos a otros buques de pasgje distintos de los ferris Ro-Ro.

El Parel estaba convencido que algunas de sus propuestas tendrian severas
implicaciones en los existentes buques de pasgje Ro-Ro y podian incluso conducir a
algunos buques a ser puestos fuera de servicio. Por eso se considerd necesario el
presentar un paguete completo de propuestas de manera que la industria podria
asegurar que en un numero de afios, los requerimientos adicionales, si fueran

necesarios, de manera que twviese la menor implicacion financiera.

El Parel constatd que su labor principal era el proponer cambios a la construccion,
equipamiento y operatividad de los buques Ro-Ro, asi como mejorar su seguridad y
restaurar la fe publica en el transporte de mercancias y pasajeros por este medio de
transporte. Sin embargo, se reconocio que la implementacion del paguete completo
de propuestas implicaria muchos afios de trabgjo, el MSC reconocié que algunos

asuntos tenian que ser tratados como urgentes. Se acordd que una conferencia
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especial se celebraraen laOMI en Noviembre de 1995 para considerar un nimero de
propuestas de enmiendas al SOLAS. Estas comprendian enmiendas concernientes a

la crucial cuestion de la estabilidad.

= Estabilidad Intacta y con Averia en los buques de pasaje Ro-Ro

Como se habia visto desde Abril de 1990 todos los buques nuevos de pasaje Ro-Ro,
tenian que ser construidos de acuerdo al SOLAS 90, mientras una ligera
modificacion de la version fuese hecha aplicable a los bugques de pasge Ro-Ro. Las
pruebas llevadas a cabo en el Reino Unido habian mostrado que el SOLAS 90 daria
un “estandar adecuado” de proteccion seguido a un accidente, tal como colision, el

cual ocurra con dturas de olas de hasta 1.5 metros.

El Panel concluyd que esos requerimientos debian ser mejorados incluyendo el
efecto del agua cuando se acumula en la cubierta del Ro-Ro para permitir al buque
que sobreviva en estados de mar mas severos. Se apreciaba que no podria ser
ciertamente excluido cuando en escenarios reales se considerada y el Comité endoso

este punto de vista

El acuerdo de propuestas del Panel tendria profundas implicaciones para la flota
exisente de Ro-Ro, haciendo necesario un disefio substancial y mejoras en la
construccién los cuales en contra partida serian costosos y harian algunos Ro-Ro
existentes comercialmente inviables. Considerando, la diferencia considerable habida
de opiniones de los delegados a cerca de las propuestas y en particular de la
recomendacion de que el SOLAS 90 debia ser modificado teniendo en cuenta el agua
en la cubierta de vehiculos. Sin embargo, esbozos de textos y borradores fueron
preparados y dadas a la Partes par la Convencion del SOLAS. Esto tuvo que hacerse
a menos de seis meses de la Conferencia de Noviembre por razones legales.
Habiendo decidido esto, el Comité centrd su atencion a otros asuntos surgidos por el
informe del Panel de expertos.
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» Buques estandar de Un-Compartimento

El Comité acordd que el estandar de un compartimento solo deberia ser aceptado
para los nuevos bugues de pasaje Ro-Ro que transporten més del relativo minimo
nimero de pasajeros. Este estandar establece que los buques deben de ser capaces de

sobrevivir s un compartimento estanco es inundado.

El Comité acordd que los buques existentes con un compartimento deben de ser
modificados para cunplir con el estandar de dos compartimentos o tener su
certificado de niumero de pasgeros reducido a un periodo de afios con un nimero
limitado aprobado.

= Segunda linea de defensa

Se acord6 que siempre deberia haber una compuerta interior detras del yelmo 6 una
visera que actlie como una segunda linea de defensa. M edidas futuras para prevenir

la entrada de agua en la cubierta Ro-Ro.

= Drenaje

Se acord6 que el drengje del agua de la cubierta del Ro-Ro debia ser mgjorado. Una
enmienda al SOLAS requiere de valvulas de descarga, las cuales pueden ser cerradas
desde una posicién por encimade la cubiertade mamparo, debera mantenerse abierta

a mar fue sometido ala Conferencia.

= Asuntos Operacionales

Se acordd que las operaciones de los ferris son generalmente llevadas a cabo de
manera segura y ordenada, pero la experiencia ha mostrado que algunas mejoras
pueden ser hechas. EI MSC también reconocio que la implementacion del Codigo

ISM tendria un importante impacto en la seguridad de los buques de pasaje Ro-Ro.
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= |dioma de Trabajo

El MSC resalté la importancia de que todos los miembros de la tripulacion sean
capaces de comunicarse. Se acordd en la enmienda al SOLAS que el requerimiento
del lenguaje de trabgo se estableciera para cada buque de pasge Ro-Ro
individual mente y posteriormente se extenderia atodos los bugues de pasgje.

= Limitaciones Operacionales

En algunos casos las limitaciones son impuestas en coémo y dénde el buque debe ser
operado, pero puede cambiar durante la vida del buque, por genplo si se cambia de
duefio o bandera. EI MSC aprobd una nueva regulacién al SOLAS, haciendo de ésta
un requerimiento para que esta informacion sea incluidaen un manual a ser guardada
por el capitdn que lo mantendra con el bugue por toda su vida y sera actualizada
COMD Sea hecesario y que este requerimiento sera aplicable a todos los tipos de

buqgues.

= Aseguramiento y trincaje de las Cargas
El 1 de Julio de 1996 laenmiendaal SOLAS entr6 en vigor haciendo obligatorio que
los buques lleven un Cargo Securing Manual. Precisa la importancia de asegurar que
las cargas son aseguradas y estibadas adecuadamente en contenedores y vehiculos
rodados transportados en bugues Ro-Ro.

=  Accesoalas cubiertas Ro-R0

EL MSC acordd que el acceso por pasgjeros a la cubierta Ro-Ro cuando el bugque
esta navegando debe ser prohibido.

55



Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Legslacion

= Alarmas y vigilancia, en portas del casco

El Comité decidié que un mejor nivel de seguridad podria lograrse si las alarmas
regueridas en el puente de navegacion fueran suplementadas por una alarma audible
indicando algin cambio en el estado de las compuertas bajo vigilancia. Las alarmas
audibles deben ser colocadas en las puertas para las cuales la vigilancia es requerida.
La vigilancia por circuito cerrado de television debe ser provista en la sala de

maguinas como en € puente de navegacion.

=  Comunicaciones

El MSC acord6 el desarrollo de estandares de funcionamiento del sistema de
comunicacion publico y que los requerimientos deberian ser introducidos en el
SOLAS para cerciorarse de su eficiente funcionalidad. Para asegurarse de la
eficiencia de las comunicaciones externas, dispositivos deben ser fabricados de
manera que un miembro de latripulacion se dedique a las radiocomunicaciones en un

evento de emergencia.
El MSC pogteriormente acordo las grabadoras de datos de libre flotabilidad (similar a
las “cajas negras” llevadas por las aeronaves) deberian ser colocadas en los buques
de pasgje Ro-Ro.

= Requerimientos de Inspecciones
El MSC acordd inspecciones no programadas, especialmernte relativas a asuntos no
operacionales, deberian ser llevadas a cabo al menos una vez al afio en buques de
pasge Ro-Ro.

= Busqueda y Rescate

El MSC propuso una enmienda al SOLAS la cual regueria que los bugues sean

equipados detal forma que pudieran comunicarse con las aeronaves de SAR.
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Una enmienda al SOLAS fue aprobada requiriendo que los operadores de ferris
establezcan la identificacion y nuimero de pasgjeros. Otras enmiendas fueron
elaboradas las cuales requeririan a los buques de pasgje Ro-Ro el llevar un apropiado

plan SAR que pudiera ponerse en efecto en un evento de emergencia.

Sin embargo, no mird la creacién de zonas de aterrizaje de helicdpteros como
précticas para la mayoria de los ferris, el MSC acord6 que los requerimientos en el
establecimiento de una zona de izado o arriado en los buques existentes deberia ser

adoptada por la Conferencia.

Los cambios fueron propuestos para la Convencion de SAR, incluida la adicion de

pautas operacionales paralas comunicaciones de desastre y SAR.

= Seguridad contra incendios

Se acordd una enmienda que requeriria la instalacién de un sistema local de extincion

de incendios en areas de alto riesgo de incendios.

= Dispositivos de Salvamento

El MSC reconocié que, en caso de un vuelco rapido — el mayor peligro al que se
enfrenta un buque Ro-Ro — no hay la posibilidad de un abandono organizado bajo
una tripulacion entrenada. Los dispositivos normales de salvamento (LSAS) y
giercicios por lo tanto parecen insuficientes y es por ello que se recomienda que los
LSAs para buques Ro-Ro deban ser disefiados para que puedan ser usados por
cualquiera con poco 0 no adiestramiento. Se propusieron una serie de enmiendas

basadas en este principio.

Los requerimientos propuestos relativos a las balsas, la provision de botes de rescate
rapidos en ferris, plataformas de rescate y mejoras tales como las luces colocadas en
los chalecos salvavidas. ElI Comité acordd la adopcion de otras medidas a largo

tiempo para su programa de trabgjo para una consideracion futura.
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= M ediosde Evacuacion

El MSC acordd en un desarrollo futuro un activo sistema de pautas para los pasajeros
en casos de emergencia y tomar otras medidas para mejorar los procedimientos de
evacuacion. Incluia el revisar los signos y simbolos estandar colocados en los buques
con los de la Organizacion I nternacional de Estandarizacion (1SO). Un estudio para
controlar el tiempo que toma la evacuacion de un bugque de pasaje Ro-Ro fue
también acordado.

=  Gestion de Crisis

La resolucion relativa al entrenamiento en la gestion de crisis y comportamiento
humano para el personal a bordo de buques de pasaje fue adoptada en Julio de 1995
por las Partes en el STCW 1978.

= Determinacién formal de seguridad (FSA)

El MSC acordd aceptar al FSA como base para los futuros trabajos de OMI. El MSC
acordd que los reguerimientos técnicos por separados, operacionales y de
construccion, no establecerian un entorno seguro en los buques de pasaje. Por lo
tanto es necesario que cada persona con intereses profesionales en buques de pasgje

se senta responsable por su seguridad.

El MSC recalco que “el establecimiento de una cultura de seguridad No puede...ser

establecida por regulaciones”.
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5 Normativa Europea

La normativa que se expone a continuacion se ha extraido de la pagina web de la UE,

dela seccién donde se sintetiza dicha normetiva’. Esta ordenada cronoldgicamente.

= Directiva 93/75/CEE de 13 de septiembre de 1993

Condiciones minimas exigidas a los bugques con destino a los puertos maritimos de la

Comunidad o que salgan de los mismos y transporten mercancias peligrosas o

contaminantes.

El aumento del volumen de transporte de mercancias peligrosas o contaminartes, el

consecuente incremento del riesgo de accidentes graves y sus consecuencias a todo

nivel, lleva a la Unidbn Europea a la aprobacion de esta directiva por la que se

pretende regular entre otros:

La documentacién necesaria en todo transporte de mercancias
peligrosas dentro de las aguas comunitarias, asi como declaraciones
del capitan.

Medidas a aplicar por los Estados miembros a todo buque sobre los
requisitos descritos en la Directiva; La informacion que debera dar el
capitan a las autoridades portuarias en cualquier tipo de incidente
relacionado con el transporte de mercancias peligrosas o

contami nantes.

Las notificaciones entre Estados miembros sobre incidentes que
puedan afectarles.

La informacibn sobre los bugues que transporten mercancias

peligrosas o contaminantes.
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e La informacion que deben contener las fichas de control de los

buques.

e Medidas aadoptar por los Estados miembros tras un accidente.

Se crea una Comision, asistida por un Comité de expertos propuestos por los Estados
miembros, que elaborard propuestas nuevas para la complementacion de esta

Directiva.

= Resolucién del Consejo de 22 de diciembre de 1994

Seguridad de los buques de trasbordo rodado de pasajeros. El objetivo es aumentar la
seguridad de los pasajeros de los bugques de trasbordo rodado, meorando la
concepcidny los equipos de estos barcos, el nivel de competencia de la tripulacion y

reforzando la responsabilidad de los armadores-propietarios y de los exportadores.

Laresolucion invita a los Estados miembros y a la Comision a apoyar la iniciativa de
la OMI, que ha reunido a un grupo de expertos encargado de elaborar
recomendaciones destinadas a megjorar la seguridad de los buques de trasbordo
rodado de pasgjeros. Los Estados miembros y la Comision deben presentar y apoyar
propuestas solicitadas ala OMI:

e Larevision de las condiciones de estabilidad exigidas para los buques
de trasbordo rodado de pasajeros en estado intacto y, en caso de
averia, con el fin de mejorar la capacidad de supervivencia de estos
buques.

e Larevison de los procedimientos de evacuacion de estos bugues.

e La revision de las exigencias vinculadas a la presencia de personal
medico cualificado abordo de estos buques.
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e La elaboracién de un convenio, que prevea un procedimiento de
investigacion en caso de accidente maritimo y la cooperacion de los

Estados en estas investigaciones.

e La megora del rendimiento de los registradores de a bordo, con el fin
de que se puedan determinar més fécilmente las causas de los

accidentes maritimos que afecten a estos buques.

e La aplicacion de las normas, establecidas en el acuerdo sobre la
estabilidad de los buques de trasbordo rodado de pasajeros, existentes
a todos los buques que operen en los puertos situados en una zona
maritima determinada de la Europa del noroeste.

e Que delimite megjor y acelere los trabajos del subcomité de la
aplicacion de los instrumentos por parte del Estado del pabellén (FSI)
dela OMI.

La Comisién y los Estados miembros deberan velar por la aplicacion de las
disposiciones sobre la inspeccion reforzada, prevista en el marco de la legislacion
relativa al control por parte del Estado del puerto. La Comision debié presentar
propuestas de decisiones relacionadas especialmente con la aplicacion obligatoria
anticipada, antes ddl 1 dejulio de 1996, del codigo ISM.

La resolucién fomenta encarecidamente el didlogo entre los Estados miembros y la
Comision, en materia de seguridad de los buques de trasbordo rodado e insiste a los
Estados miembros, y a las sociedades de clasificacion para que empleen todos los

medios de que dispongan, con € fin de cumplir este objetivo de seguridad.
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= Reglamento (CE) n°3051/95 del Consejo de 8 de diciembre de 1995

Sobre la gestion de la seguridad de transbordadores de pasajeros y de carga rodada.
A raiz de la tragedia del Estonia, se decidi6 a nivel comunitario anticipar la
aplicacion del cédigo I1ISM a los transbordadores de pasgje de carga rodada que
realizaban viges internacionales y nacionales en el interior de la Comunidad.
Consgo adopto este Reglamento (CE) n° 3051/95, que entrd en vigor el 1 de julio de
1996.

El objetivo de este Reglamento es mejorar la gestion de laseguridad, la explotacion y
la prevencion de la contaminacion procedente de todo transbordador de pasaje de
carga rodada que preste servicio regular con origen o destino en los puertos de los
Estados mienmbros de la Comunidad, tanto en viajes internacionales como nacionales,
obligando a las compafiias explotadores a cumplir con el cddigo ISM. El Reglamento

ha sido modificado cuatro veces;

e Mediante el Reglamento (CE) r° 179/98 de la Comision, de 23 de
enero de 1998.

e Mediante el Reglamento (CE) r° 1970/2002 de la Comision, de 4 de
noviembre de 2002.

e Mediante el Reglamento (CE) r® 2099/2002 de la Comisién, 19 de
diciembre de 2002.

¢ Mediante el Reglamento (CE) r° 336/2006 del Parlamento Europeo y
del Consegjo, de 15 de febrero de 2006, este reglamento ha sido
derogado.

Decision de la Comision 96/127/CE de 22 de enero de 1996, con arreglo, a peticion

de Alemania, del apartado 4 del articulo 5 de la Directiva 93/75/CEE del Consgo

relativa a las condiciones minimas exigidas a los bugques con destino a los puertos de
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la Comunidad o que salgan de los mismos y transporten mercancias peligrosas o

contaminantes (el texto en lengua alemana e Unico auténtico).

Mediante esta Decision de la Comision, se autoriza a Alemania a eximir a los
servicios regulares entre Norddeich y Juist, entre Norddeich y Baltrum, y entre
Emden y Borkum de la aplicacién de los apartados 2 y 3 del articulo 5 de la Directiva
93/75/CEE, a condicion de que se respeten unos requisitos de balizamiento de las
aguas transitadas, que se respeten las normas locales de navegacién, que los buque
estén en permanente contacto por radio, que solo se transporten a bordo cantidades
peguefias de mercancias peligrosas 0 contaminantes y que la informacién en el
Anrexo | de la Directiva 93/75/CEE se pueda solicitar a los operadores y a los
capitanes de dichos bugues durante la travesia y poner, en todo momento, a

disposicion de las autoridades del Estado miembro, a peticién de las mismes.

Esta exencion es debida a que dichos buques sdlo transportan pequefias cantidades de
mercancias peligrosas 0 contaminantes, y que Sus Servicios se realizan en zonas
maritimas resguardadas, a escasa distancia de la costa, y donde las condiciones

meteoroldgicas medias son favorables.

Decisién de la Comision 96/513/CE de 26 de julio de 1996, con arreglo, a peticion
de Francia, del apartado 4 del articulo 5 de la Directiva 93/75/CEE del Consgo
relativa a las condiciones minimas exigidas a los bugues con destino a los puertos de
la Comunidad o que salgan de los mismos y transporten mercancias peligrosas o
contaminantes (el texto en lengua francesa es € Unico auténtico).

Mediante esta Decision de la Comision, Francia esta autorizada a eximir el servicio
regular efectuado entre Brest y Le Conquet y entre Le Conquet y Ouessant de la
aplicacion de los apartados 2 y 3 del articulo 5 de la Directiva 93/75/CEE a
condicién de que las aguas en las que se efectla el servicio objeto de la presente
decision estén debidamente balizadas y sefializadas, que esté garantizado el respeto
de las reglas locales de navegacion aplicables, que se mantenga una comunicacion
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constante por radio, y que solo puedan transportarse a bordo pequefias cantidades de

mercancias peligrosas o contaminartes.

Esta exencion es debida a que las autoridades francesas garantizan un elevado nivel
de seguridad y vigilancia en la zona, que el riesgo de accidentes es limitado por la
baja densidad del trafico, que el servicio entre las islas y el continente tiene caracter
local, y que las mercancias peligrosas o contaminantes transportadas a bordo lo son

en pequefias cantidades.

Decisiéon de la Comisién 96/710/CE de 27 de noviembre de 1996, con arreglo, a
peticion de Alemania, al apartado 4 del articulo 5 de la Directiva 93/75/CEE del
Consgo, de 13 de septiembre de 1993, relativa a las condiciones minimas exigidas a
los bugues con destino a los puertos de la Comunidad o que salgan de los mismos y
transporten mercancias peligrosas o contaminantes (el texto en lengua alemana en el
Unico aLtértico).

Mediante esta Decision de la Comision, Alemania esta autorizada a eximir los
servicios regulares efectuados entre Dagebull y Wittdun y entre Schltttsiel y Hallig
Langeness de la aplicacion de los apartados 2 y 3 del articulo 5 de la Directiva
93/75/CEE, a condicion que las aguas en las que se efectla el servicio estén
debidamente balizadas y sefializadas, que esté garantizado el respeto de las reglas
locales de navegacion aplicables, que se mantenga una comunicacion constante por
radio, y que s0lo puedan transportarse a bordo pequefias cantidades de mercancias

peligrosas 0 contaminantes.

Esta exencion es debida a que los servicios regulares entre el continente y las islas
frisonas orientales quedaron exentos de la aplicacién del apartado 4 dd articulo 5 de
laDirectiva 93/75/CEE, que las autoridades alemanas han adoptado las medidas para
garantizar un alto nivel de seguridad y las medidas incluye la vigilancia de la baja
densidad del trafico en la zona y que las mercancias peligrosas o0 contaminantes

transportadas a bordo lo son en pequerias cantidades.
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Reglamento (CE) n° 179/98 de la Comision de 23 de enero de 1998, por el que se
modifica el Reglamento (CE) nP3051/95 del Consejo sobre la gestion de la seguridad
de los transbordadores de pasgjeros de carga rodada.

Este es uno de los dos Reglamento que modifica el Reglamento (CE) r° 3051/95, con
la intencidon de introducir normas sobre la expedicion de documertos y certificados
provisionales y los modelos de los certificados y documentos IGS de la OMI. Al
mismo tiempo, se introdujeron las pertinentes directrices para las administraciones
sobre la base de las Directrices de la OMI aprobadas mediante Resolucion de la
Asamblea A. 788 (19) de 23 de noviembre de 1995.

Estas modificaciones pretenden garantizar una aplicacion uniforme de las normeas del
Cadigo ISM a los transbordadores utilizados en Europa, que guarde coherencia con
las reglas ISM aplicables en todo e mundo.

Directiva 98/41/CE del Consejo, de 18 de junio de 1998, sobre el registro de las
personas que vigjan a bordo de buques de pasgje procedentes de puertos de los

Estados miembros de la Comunidad o con destino alos mismos.

El objetivo de esta Directiva es aumentar la seguridad y las posibilidades de
salvamento de los pasgeros y las tripulaciones de los buques de pasaje con origen o
destino en los puertos de los Estados miembros de la Comunidad y realizar una
actuacion més eficaz en caso de accidente. Esta directiva fue modificada
posteriormente por la Directiva 2002/84/CE de 29 de noviembre de 2002.

Directiva 1999/35/CE del Consejo de 29 de abril de 1999, sobre un régimen de
reconocimientos obligatorio para garantizar la seguridad en la explotacion de

servicios regulares de transbordadores de carga rodada y naves de pasge de gran
velocidad.
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La finalidad de esta Directiva, es establecer un régimen obligatorio de
reconocimientos que proporcione una mayor garartia de seguridad en la explotacion
de servicios regulares de transbordadores de carga rodada y naves de pasaje de gran
velocidad, con origen o destino en puertos de los Estados miembros de la
Comunidad, y conferir a estos ultimos el derecho a realizar, participar o colaborar en
toda investigacion que se lleve a cabo sobre siniestros o incidentes maritimos que

afecten a estos servicios.

Su ambito de aplicacion afectara a todo transbordador de carga rodada y nave de
pasge de gran velocidad, que preste servicio regular con origen o destino en un
puerto de un Estado miembro, con independencia del pabellon que enarbole, cuando
realice viajes internacionales o0 nacionales en zonas maritimas de la clase A (segun el
articulo 4 de la Directiva 98/18/CE).

Directiva 2003/25/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de abril de
2003, sobre las prescripciones especificas de estabilidad aplicables a los bugues de
pasaje de transbordo rodado. Se aplica a todos los buques de pasaje de transbordo
rodado, con independencia de su pabellon, que presten servicio regular en viajes
internacionales con origen o0 destino en un puerto de un

Estado miembro.

El objetivo de este reglamento es evitar los accidentes de navegacion en buques de
pasaje de transbordo rodado que causen pérdidas humanas. La flotabilidad de los
buques de pasaje de transbordo rodado tras una averia de colision, tal como se
determina en la norma sobre la estabilidad de los bugues con averia, es un factor
esencial para la seguridad de los pasgjeros y de la tripulacion y es especialmente
importante para las operaciones de busgueda y rescate. El problema més peligroso
para la estabilidad de los buques de pasaje de transbordo rodado con cubiertas para
vehiculos cerradas, tras una averia de colision, es el efecto de la acumulacion de una
cantidad importante de agua en dicha cubierta.

66



Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Legslacion

Reglamento (CE) n° 789/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de
abril de 2004, sobre las transferencias de bugques de carga y de pasgj e entre registros

dela Comunidad y por € que se deroga €l Reglamento (CEE) n° 613/91 del Consgjo.

El Reglamento tiere la finalidad de suprimir las barreras técnicas que entorpecen la
transferencia de buques de carga y de pasaje con pabellon de un Estado miembro
entre los registros de los Estados miembros, garantizando al mismo tiempo un
elevado nivel de seguridad de los buques y proteccion del medio ambiente, de

conformidad con los convenios internacionales

El Reglamento se aplicara a los buques de pasaje construidos a partir del 1 de julio
de 1998, a los buques de carga congtruidos a partir del 25 de mayo de 1980 y a los
bugues construidos antes de esas fechas, pero que disponen de un certificado que
demuestra su conformidad con los requisitos pertinentes establecidos en el ambito

europeo Y por la OMI.

Directiva 2005/12/CE de la comisién de 18 de febrero de 2005'°, por la que se
modifican losanexos | y 1l de la Directiva 2003/25/CE del Parlamento Europeo y del
Consgjo sobre las prescripciones especificas de estabilidad aplicables a los bugques de
pasaje de transbordo rodado.

Reglamento (CE) n° 336/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de
febrero de 2006, sobre la aplicacion en la Comunidad del Cédigo internacional de
gestion de la seguridad (ISM) y por el que se deroga el Reglamento (CE) rn° 3051/95
del Consgjo.

El Reglamento propuesto permite aplicar el codigo de forma correcta, estricta y
armonizada en todos los Estados miembros para reforzar la gestion y la explotacion

con total seguridad y prevenir la contaminacion. El Reglamento se aplica a

= Los buques de carga abanderados en un Estado miembro.
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= Los buques de pasaje abanderados en un Estado miembro que realicen viajes

naciondles o internacionales.

= Los buques de carga que realicen vigjes interiores, con independencia de su
pabellon.

= Las unidades mbviles de perforacion que ejerzan su actividad bajo la
autoridad de un Estado miembro.

= Libro Verde:

Enjunio de 2006, la Comisién publicd un Libro Verde sobre los distintos aspectos de
la futura politica maritima comunitaria. El Libro destaca la identidad y la supremacia
maritima de Europa, que es necesario preservar en un periodo en el que las presiones
medioambientales amenazan la pervivencia de las actividades maritimas. Asi pues, la
politica maritima debe plantearse una industria maritima innovadora, competitiva y
respetuosa con € medio ambiente.

Ademas de las actividades maritimas, el enfoque propuesto integra también la
calidad de vida de las regiones costeras. El Libro Verde se plantea a este respecto el
desarrollo de nuevos instrumentos y métodos de buen gobierno  maritimo.

6 Normativa espafola referente a buques de carga rodada
La normativa que se expone a continuacion se ha extraido de la pagina web del
Ministerio de Fomento. Se ha hecho una seleccion de la normativa que especifica
adgo relativo a buques de carga rodada.®

= RESOLUCION. 69 (69)

La Resolucion MSC.69 (69) se basa en las enmiendas de 1998 a Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida humana en la Mar (SOLAS) de 1974, en
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su forma enmendada (publicado en el BOE del 16 al 18 dejunio y 3 de septiembre de
1980y 17 de marzo de 1983). Fue publicada el 14 de diciembre en el namero 299 del
Boletin Oficial del Estado (BOE) y entr6 en vigor e 1 dejuio de 2003.

La Resolucién recoge las enmiendas ensu Anexo |. Enel Capitulo VI (Transporte de
cargas) se sustituye € péarrafo 6 de la Regla 5 Estiba y sujecion por € siguiente:

Todas las cargas, salvo solidas y liquidas a granel, se embarcaran, estibaran y
sujetaran durante todo el viaje de conformidad con lo dispuesto en el Manual de
sujecion de la carga aprobado por la Administracion. En los buques con espacios de
carga rodada la sujecion de dichas cargas, conforme a lo estipulado en el Manual de
sujecion de la carga, habra concluido antes de que el buque salga del puesto de
atraque. Las normas del Manual de sujecion de la carga seran, como minimo,

equivalentes alas directrices pertinentes elaboradas por la OMI.

De esta enmienda se pueden destacar dos conclusiones: la insistencia que se da en el
cumplimiento del Manual de sujecidon de la carga y su correcta elaboracion para el
buque al que corcierne, y la especial mencion que hace sobre la conclusion de las
operaciones de estiba y sujecion de carga rodada antes de la salida. Puede parecer
algo obvio que cualquier buque no deberia salir de puerto sin tener la carga
convenientemente estibada y trincada. Sin embargo, nadie duda de los problemas a
gue se enfrentan los buques de esta naturaleza (RoRo, transbordadores, ferris...) para

la conclusién de las operaciones de carga.

Su régimen de operatividad se ve fuertemente condicionado por el cumplimiento de
rigurosos horarios y por la brevedad de sus trayectos, lo que les permite muy poco

margen para recuperar demoras durante la navegacion.
Ademés, muchos de ellos transportan pasaje, lo que aumenta mas esa exigencia. La

experiencia ya ha mostrado lamentables casos de buques para el transporte de carga
rodada que han sdlido ala mar sin haber finalizado €l trincge dela carga
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= RD 1907/2000

El Real Decreto 1907/2000, de 24 de noviembre, aprueba el Reglamento sobre
Reconocimientos Obligatorios para Garantizar la Seguridad de la Navegacion de
Determinados Buques de Pasgje. Este RD supone la adaptacidn a nuestra normativa
de la Directiva 1999/35/CEE. Fue publicado en el BOE 25 de noviembre 2000 y
entré en vigor el 1 de diciembre del 2000. Se define lo que es un transbordador de
carga rodada:

= Transbordador de carga rodada: Todo buque mercante de pasgje que permita
el embarco y desembarco rodado de vehiculos automdviles y de transporte

ferroviario y que transporte més de 12 pasgjeros.

El articulo 3 (Ambito de aplicacion), indica que este reglamento se aplicaa cualquier
transbordador rodado o buque de alta velocidad de clase A que realice viajes
internacionales, independientemente de su pabellon.

El articulo 4 fija los requisitos iniciales exigibles a este tipo de buques: poseer los
correspondientes certificados, tenerlos en vigencia conforme las inspecciones
obligatorias, cumplir con los requisitos técnicos exigidos por una clasificadora o

Administracion y llevar un RDT.

El articulo 6 exige unreconocimiento inicial antes de que el buque entre a prestar un

servicio delinea regular.
El articulo 8 indica la necesidad de realizar un reconocimiento periddico cada doce
meses y uno especifico si se realiza una remodelacion significativa o un canmbio de

armador.

El articulo 10 indica los Procedimientos relacionados con los reconocimientos

especificos iniciales y periodicos.
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Legislacion

En total € regamento estd4 compuesto por 11 articulos y cinco anexos.

= Anexo |: Prescripciones especificas de obligado cumplimiento para las

empresas navieras.

=  Anexo |l: Lista de instrumentos comunitarios.

= Anexo llI: Procedimientos paralos reconocimientos especificos.

= Anexo IV: Directrices indicativas para los reconocimientos sin previo aviso

durante una travesia regular, destinadas alos Inspectores cualificados:

Se verificara el cumplimiento de la normativa respecto al transporte
de mercancias peligrosas.

Il. Se verificara el correcto funcionamiento del sistema de ventilacion
de la cubierta de vehiculos, incrementdndose su potencia en los
momentos en gque agquellos encienden los motores.

[1l. Se comprobara como estan sujetos los vehiculos de mercancias

por gemplo, estibados en blogue o con trinca individual.

IV. Se verificar4 también si se han provisto suficientes puntos de

sujecion reforzados.

V. Se examinaran los sistemas de sujecion de los vehiculos de

mercancias en condiciones de mal tiempo o cuando se prevé temporal.

VI. Se comprobara el método de sujecion de autocares y motocicletas,

S existe.

VIl. Se comprobara la existencia de un Manual de sujecion de la carga

abordo del buque.
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e VIIl. Se exige la monitorizacion de la cubierta de carga o el cortrol
con un sistema de rondas de tripulantes. Ademés se asegurara no

permitir €l acceso de pasgjeros a las mismes.

e |X. Se exige que se sigan las instrucciones operacionales al respecto,
gue se realizan los ejercicios prescritos, que se confirme que el control
de las puertas desde el puente se verifica y que se ensefia a los

tripulantes el funcionamiento correcto de las puertas estancas.

e Anexo V: Criterios de calificacion e independencia para los Inspectores
cudlificados.

e REAL DECRETO 91/2003

El RD 91/2003, de 24 de enero, aprueba el Reglamento por el que se regulan las
ingpecciones de buques extranjeros en puertos esparoles. Fue publicado enel BOE el
4 de febrero de 2003 y entr6 en vigor al dia siguiente. Incorpora a nuestro
ordenamiento la directiva 2001/21/CE. Su aplicacion va destinada a toda clase de
bugues, pero es de resaltar la mencion especial que se hace a los buques de pasaje en
el Anexo V. Categorias de bugques sujetos ainspeccion ampliada:

Buques de pasgje de una antigtiedad superior a quince anos distintos de los buques de
pasgje a que se refieren los parrafos @) y b) del articulo 2 de la Directiva 1999/35CE
del Consgo, de 29 de abril de 1999, sobre un régimen de reconocimientos
obligatorios para garantizar la seguridad en la explotacion de servicios regulares de
transbordadores de carga rodada y naves de pasge de gran velocidad (RD
1907/2000). Se observa como el caso excluido es el expuesto en el punto anterior de
este capitulo. Los transbordadores y buques de pasaje de alta velocidad ya tienen,
como se puede ver, su propio régimen de inspeccion para garantizar sus condiciones

adecuadas de seguridad en la explotacion de lineas regulares.
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= REAL DECRETO 1036/2004

El RD 1036/2004, de 7 de mayo, modifica el RD 1247/1999 (implementacion en
nuestra normativa de la Directiva 98/18/CE), de 16 de julio, sobre normas de
seguridad aplicables a los bugques de pasaje que realicen travesias entre puertos
espaioles. Fue publicado en el BOE el 20 de mayo de 2004 vy tiere la finalidad de
introducir en nuestro ordenamiento la Directiva 2003/24/CE que modifica la
Directiva 98/18/CE. El presente Real Decreto entr6 en vigor el 30 de septiembre de
2004.

El RD tiere la finalidad de aplicar medidas adecuadas para garantizar el acceso, en
condiciones seguras, de las personas con movilidad reducida a los buques de pasge y
naves de gran velocidad. Respecto a los buques que transporten carga rodada, afiade
los articulos 6 y el parrafo e) del articulo 3. Articulo 3, Parrafo €): El buque de pasgje
de transbordo rodado es un buque que transporta més de 12 pasajeros y que cuenta
con espacios para carga de transporte rodado o bien espacios de categoria especial
segun ladefinicion dada por la regla 11-2/A/2 que se recoge en el anexo |. Articulo 6,
Para los bugues de pasaje que transporten carga rodada el calendario de aplicacién de
la normetiva vigente es:

e Todos los buques de pasgje de transbordo rodado de las clase A, B y C con
quillas colocadas 0 que se encuentren en una fase similar de construccion a
partir del 1 de octubre de 2004 cunpliran lo dispuesto en la normativa
reguladora de las prescripciones especificas a los buques de pasaje de
trasbordo rodado.

e Todos los buques de pasge de transbordo rodado de las clases A y B con
quillas colocadas o que se encuentren en una fase similar de construccion
antes del 1 de octubre de 2004 cumplirdn lo dispuesto en la normativa
reguladora de las prescripciones especificas aplicables a los buques de pasge
de transhordo rodado a mas tardar el 1 de octubre de 2010, a menos que se

hayan puesto fuera de servicio en esafecha, o en una fecha posterior.
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* REAL DECRETO 1861/2004

El RD 1247/1999, de 6 de septiembre, sobre las prescripciones especificas de
estabilidad aplicables a los buques de pasgje de transbordo rodado, se publico en el
BOE el 18 de septiembre de 2004 y entrd en vigor el pasado 16 de noviembre de
2004. Es el resultado en nuestro Derecho de la Directiva 2003/25/CE del Parlamento
Europeo y del Consgjo, de 14 de abril de 2003, que determina una serie de medidas
adicionales a la Directiva 98/18/CE sobre estabilidad de los buques de pasge de
transbordo rodado, con el fin de aumentar su flotabilidad en caso de averia de
colision. El RD 1861/2004 es por tanto una ampliacion de la normativa de seguridad
aplicada en nuestro pais a este tipo de buques através del RD 1247/1999.

La definicion de buques de pasgje de transbordo rodado es igual a la dada en el RD
1036/2004, pero la definicion de espacios de categoria especial se apoya en el
SOLAS.

Definiciones:

= Buques de pasaje de transbordo rodado: un buque que transporta mas de 12
pasgjeros y que cuenta con espacios de carga de transporte rodado o bien
espacios de categoria especial segun la definicién dada por la regla I1-2/3 del

Convenio SOLAS, en su verson modificada.

A efectos de este RD, un buque nuevo es aquel construido después del 1 de octubre
de 2004. El RD se aplicara a cualquier buque de transbordo rodado que realice viajes
regulares con origen o destino en puertos espafoles, independientemente del
pabellén que enarbole (Articulo 3 Ambito de aplicacion). Los bugues nuevos (tal y
como se ha definido) deberan cumplir las prescripciones de este RD. Los buques
existentes deberan hacerlo a mas tardar el 1 de octubre de 2010. Los buques quea 17
de mayo de 2003 cumplian con lo dispuesto en laregla I11-1/B/8 del SOLAS tendran
de plazo hasta € 1 de octubre de 2015.
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La Administracion expedira el correspondiente certificado a aguellos buques que
cumplan con las disposiciones de este RD. En él se indica la altura de ola

significativa méxima en la que puede operar €l bugue (Articulo 7 Certificados).
En total este RD se compone de nueve articulos y dos anexos:

Anexo |: Prescripciones especificas de estabilidad aplicables a los buques de pasgje
de transbordo rodado.

- Apéndice: Método de ensayo con modelo.

Anexo Il: Directrices indicativas para la Administracion maritima.
En ellos se recogen de forma detallada los requisitos y exigencias, puramente

técnicas, que deben satisfacer los buques de pasgje que transporten carga rodada.
7 Normativa no gubernamental

Los requisitos técnicos y de seguridad establecidos por la sociedad de clasificacion
ABS, en el décimo capitulo, buques para el transporte de vehiculos, (Vessels
Intended to Carry Vehicles), del compendio de normativa “Rules for Building and
Classing Steel Vessels” desarrollado por la sociedad, establece los requisitos
aplicables a los bugues que transporten vehiculos, estableciendo una distincion entre
aguellos destinados Unicamente al transporte de vehiculos y los que puedan
transportar vehiculos y pasaje. En el caso de los primeros, serén de aplicacion los
requisitos establecidos por el capitulo que nos ocupa, en el caso de los buques ferry,
sera de aplicacion, mayoritariamente, las disposiciones recogidas por la “Guide for

Building and Classing Passenger Vessels” desarrollada por la misma sociedad.®
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A cortinuacién destacaremos los requisitos y disposiciones més relevantes:®
= Seccion 1.- Introduccion: 10/1.3.- Aplicacion:

Los requisitos de la Seccion 2, seran de aplicacion a los buques para el transporte de
carga Roll-or/Roll-off (Ro-Ro), como las cargas paletizadas o los contenedores sobre

remolques o vehiculos rodados, en cubiertas cerradas o0 expuestas.

Los requisitos de la Seccion 3, seran de aplicacion para los buques disefiados para el
transporte de pasajeros y/o servicio de ferri. Estos buques deberan cunmplir también
con los requisitos de seguridad aplicables especificados en la Guide for Building and
Classing Passenger Vessels.

= Seccion 2.- Buque para el Transporte de Vehiculos (VehicleCarrier)

10/2.1.5.-Resistencia a la Flexion: En funcion de las disposiciones estructurales,
deberan evaluarse los siguientes elementos ante los esfuerzos de compresion debidos

ala flexién longitudinal:

= Mamparos longitudinales y de cubierta con estructura longitudinal.

Plancha de costado con estructura longitudinal.

Plancha de costado con estructura transversal.

Plancha del fondo, interna y externa, con estructura longitudinal.

Se analizaran los elementos estructurales longitudinales de estos elementos como las

vagras, plancha etc.
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10/2.11.- Estructura de las Cubiertas: Deberan entregarse los planos que muestren la
disposicion de los vehiculos y sus dimensiones, asi como el esquema de trincado
sobre la cubierta. Los requisitos se basan en vehiculos que dispongan de ruedas con

neuméticos.

10/2.11.13.- Puntos de Trincado: Las cubiertas de vehiculos deben disponer de
suficientes puntos de trincado, los cuales que deberan estar soportados por la
estructura de la cubierta o mediante dispositivos de soporte especialmente indicados
para ello. La carga de los puntos de trincado no sera inferior a 200kN (20.400K g,
20T) o cualquier otra carga de rotura que sea mayor. Esta carga sera para un solo
elemento de trincado, cuando se dispongan mas de un elemento de trincado al mismo

purto de trincado, la carga que debera soportar se aumentara proporcionalmerte.

10/2.11.17.2.- Condiciones Operativas: Durante la carga y descarga de vehiculos, el
bugue no debe adquirir una escora mayor a5° en relacion al muelle. Esto se tendraen
cuenta en la aprobacion del plan de la operativa, y el personal de la operativa
verificard que la totalidad de la anchura del extremo de la rampa hace contacto con la
superficie del muelle.

10/11.21.- Proteccion contra los Dafios Causados por Vehiculos: Las zonas cerradas,
los ventiladores, los conductos de ventilacion y bonmbeo etc. que atraviesen la
cubierta compartimentada que hace estancos los espacios de carga de vehiculos

deberan estar protegidos contra los dafios que puedan causar los vehiculos.

= Seccion 3.- Buque para el Transporte de Vehiculos y Pasaje (Vehicle

Passenger Ferry)
Las disposiciones referentes a este apartado estan recogidas en la “Guide for

Building and Classing Passenger Vessels”, que ha sido comentada en el apartado de
este trabgjo referente alos buques de pasgje.
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= Seccion 4.- Cargo Safety

10/4.3.1- Deteccion de Incendios en Espacios de Carga Ro-Ro: Debera instalarse un
sistema fijo de deteccion de incendios y un sistema fijo de alarma de incendios. El
sistema fijo de deteccion de incendios debe ser capaz de detectar rgpidamente el
origen del incendio. El tipo de detectores de incendio y su separacion y ubicacion
deberan ser revisados en cada caso, y deberan tener en cuenta la situacion, presencia
y efecto de los ventiladores u otros elementos relevantes. Tras su instalacion, el
sistema sera probado bajo condiciones normales de ventilacion y debera responder en

un tiempo satisfactorio.

10/4.3.3.- Espacios Ro-Ro que Puedan Ser Sellados: Los espacios de carga Ro-Ro
gue puedan ser sellados deberan equiparse con un sistema de extincion de incendios
mediante gas. Cuando se instale un sistema de CO2, la cantidad de gas disponible
debera ser, al menos, suficiente para proporcionar un volumen igual al 45% del

volumen del espacio que pueda ser sellado.

10/4.3.3.3.- Extintores Portétiles: Se dispondra, al menos, de un extintor portétil en la
entrada de cada espacio de carga Ro-Ro. Ademés, en cada nivel de la cubierta de
vehiculos, que tengan combustible en sus tanques, se dispondra de suficientes
extintores portétiles capaces de combatir el incendio producido por el combustible de
los vehiculos, ubicados de forma que no se encuentren distanciados més de 20m (65
ft) de cada costado del buque.

10/4.3.3.4.- Aspersores de Agua y Medios Contra-1ncendios de Espumdgeno: Cada
espacio de carga Ro-Ro que transporte vehiculos a motor con combustible en sus
tanques para su propia propulsion, ademés de lo anterior, estaran provistos de: Al
menos tres aspersores de agua. Un extintor portéatil de espumogeno, disponiéndose al

menos de dos unidades en todo € buque para su uso en los espacios de carga Ro-Ro.

10/4.3.3.5.- Espacios de Carga Ro-Ro para el Transporte de Mercancia Peligrosa:

Debera haber una separacion entre los espacios de carga Ro-Ro cerrados y los
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espacios abiertos de carga Ro-Ro adyacentes. La separacion debera ser tal que
minimice el paso de vapores y liquidos peligrosos entre los espacios que separa.
Como alternativa, no deberd proveerse de separacion si el espacio de carga rodado

cerrado lo es en toda su dimension.

Deberd haber una separacion entre los espacios de carga Ro-Ro cerrados y las
cubiertas de intemperie adyacentes. La separacion debera ser tal que minimice el
paso de vapores y liquidos peligrosos entre los espacios que separa. Conmo
alternativa, no serd necesaria la separacion, si los dispositivos de cerrado del espacio
de carga cumplen con los requisitos establecidos para la mercancia peligrosa
transportada en la cubierta intemperie adyacente

10/4.3.5.- Sistemas de Ventilacion: Los espacios cerrados de carga Ro-Ro deben
estar provistos de un sistema de suficiente capacidad para proporcionar, al menos,
seis cambios de aire por hora en base al volumen de la bodega vacia. El sistema de
ventilacién debe poder ser controlado desde una posicion fuera del espacio de carga
Deben proveerse medios que indiquen la disminucién de la capacidad de ventilacion
requerida en el puente de navegacion. Deberan proporcionarse medios de cerrado
rapido y desconexion del sistema en caso de incendio, que tengan en cuenta las

posibles condiciones meteoroldgicas.

10/4.3.9.- Drenaje y Bombeo de los Espacios de Carga Ro-Ro: Los espacios de carga
gue transporten vehiculos a motor con combustible en sus tanques para su propia
propulsion, deben disponer de drengjes por gravedad que no se introduzcan en los
espacios de maquinas u otros espacios donde pueda haber presentes posibles fuentes

de ignicion.
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8 Maritime Coastguard Agency

La Maritime Coastguard Agency es la agencia responsable de la implementacion de
lapolitica maritima de Reino Unido. Se encarga de controlar que los bugques cumplen
con la normativa de seguridad internacional y la de su pais. Dispore de una
publicacion donde se especifican las condiciones de aplicacion préacticas de la
normativa existente. Se trata del Codigo CSWP. Dicho codigo va siendo enmendado
en funcién de la nueva normativa aplicada. El capitulo 32 del cddigo, cuyo titulo es
Ro-Ro Ferris, es el que esta dedicado a los buques de carga rodada y pasajeros.
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1 Dispositivos y sistemas de sujecion

1.1.Terminales de amarre

Son estructuras soldadas en el suelo de las cubiertas de carga que estan a lo largo de

toda su edora, sirven para poder anclar las cadenas de amarres en ellas.

En estos buques existen tres variedades diferentes:

FA-06-1B

Figura 3. Terminales de amarre

Fuente: Elaboracion propia
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1.2.Cadena de amarre

Son largas cadenas de eslabones provistas de un gancho en uno de sus extremos para
su sujecion a los puntos de mayor resistencia de los vehiculos y de un pie de elefante

en el otro extremo para ser fijado alos terminales de amarre de la cubierta.

Figura 4. Cadena deamarre

Fuente: Elaboracion propia

1.3.Tensores

Estos elementos proporcionan tension en las cadenas de amarres, se trata de una
barra con un gancho en uno de sus extremos y en el otro con una cadena de eslabones
provisto de un pequefio gancho. Para la sujecion de mercancias peligrosas deberan
utilizarse exclusvamente dispositivos de sujecién homologados.
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Figura 5. Tensores

Fuente: Elaboracion propia

Pautas para su colocacion:'

Utilizarse sempre un tensor cuya fuerza de tensién actle en una linea recta.

No permita nunca que untensor se convierta en un punto de apoyo de fuerzas

angulares, no importa lo ligeras que éstas sean.

Asegurese de que lostornillos tengan la extension adecuada cuando se dé por
finalizada la maniobra de sujecion de la carga, proporcionando un margen de
actuacion por si se hiciese necesario gjustarlos durante el transcurso de la

travesia.
Debagjo de la cubiertay en donde un gran momento de torsion actla sobre los

dispositivos de sujecion principales, las cabezas de los tornillos deberan estar

asegurados y colocados de tal forma que su propio cuerpo actle de tope con
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el fin de evitar que los tornillos se salgan de su posicién bajo la carga durante
el transcurso de latravesia. Puede que resulte imposible revisar y / o regj ustar
los dispositivos de sujecion de la carga que se encuentre debajo de la cubierta
una vez haya finalizado la operacion de carga y se hayan asegurado las

escotillas.
1.4.Caballetes
Cuando los renplques se hayan separado de su renolcador principal, la parte no

acoplada que se coloca sobre la cubierta de vehiculos debera sujetarse con la ayuda
de caballetes que se situara bajo los elementos del chasis.

Figura 6. Caballete
Fuente: Elaboracion propia

1.5.Elementos antideslizantes

Se colocan calzos de caucho con unas dimensiones determinadas sobre la cubierta,
delante y detras de las ruedas para evitar que los vehiculos se muevan en aquellos
supuestos en los gue fallen los frenos. Estos calzos también se utilizan para evitar el

desiizamiento de los remolques cuando se estén conectando ala cabeza tractora '
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Figura 7. Elementos antideslizantes

Fuente: Elaboracion propia
2 Tipos de trincajes
2.1.Trincajes de remolques

Los remolques deberdn, en la medida de lo posible, estacionarse entre lineas
adyacentes de dispositivos de sujecidn. El remolque seré colocado sobre un caballete
y con los puntos de apoyo en posicion hacia abgjo sin que soporten peso alguno.
También deberan colocarse calzos bajo las ruedas para minimizar las posibilidades
de que el remolque ruede hacia delante o hacia detras.**

"

Figura 8. Trincajes en remolques *
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2.2.Trincajes de vehiculos articulados

Los vehiculos articulados deberan, en la medida de lo posible, estacionarse entre
lineas adyacentes de dispositivos de sujecién. También deberan colocarse calzos bagjo
las ruedas para minimizar las posibilidades de que el remolque ruede hacia delante o
hecia detrés.!!

Barras de suwujecion del remolque extendidas sin soportar peso. Esta disposicion se adoptara
en caso de mal tiempo.

Figura 9. Trincajes de vehiculos articulados 1
2.3.Trincajes de camiones

Los camiones deberan, en la medida de lo posible, estacionarse entre lineas
adyacentes de dispositivos de sujecion. Los camiones amarraran segun la figura; se
procedera a la colocacion de calzos bajo cada una de las ruedas si existen
posibilidades de que el camion ruede hacia delante o hacia atrés. ™

Figura 10. Trincajes en camiones 1
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2.4.Trincaje de M otocicletas

Estas deberan amarrarse con una trinca sujeta a los laterales de la cubierta principal.
Como norma general, se aplican dos trincas por cada vehiculo, una a cada lado del
mismo. La préactica habitual es que el conductor amarre su propio vehiculo. Si se
estima conveniente, pueden utilizarse calzos para lograr una mayor estabilidad del

vehiculo.*

Figura 11. Trincajes en motos *

2.5.Trincaje de Guaguas

Se trincaran de acuerdo con la figura. Se colocaran calzos en cada una de las ruedas

gue deberan permanecer en su lugar durante toda la travesia.

—

A1 . I(ek

Calzos Calzos

Figura 12. Trincajes en guaguas
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2.6.Trincaje de caravanas/remolques

Las caravanas / los remolques que son arrastrados por otro tipo de vehiculos deberan
ser amarrados del mismo modo que el vehiculo de arrastre. No obstante, aquellas
caravanas que sean transportadas de forma independiente deberan de llevar los
puntos de apoyo en posicion desplegada. Se accionard el freno de mano y se
colocaran calzos en cada una de las ruedas. Se aplicara un minimo de dos cadenas de
sujecion sobre la barra de traccion. Las caravanes estéticas son mas pesadas que las
caravanas de tipo turisticos y no suelen estar equipadas con frenos. Estas Ultimas se
estibaran con los puntos de apoyo Y los resortes en posicion desplegada y con calzos
bajo cada una de las ruedas. Se aplicara un minimo de dos cadenas de sujecion sobre

la barra de traccion. '

Figura 13. Trincajes en caravana 1
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2.7.Anclaje correcto de trincas

Figura 14. Correcto trincaje

Pautas parasu colocacion

» Introduzca la punta A del gancho de la palanca en dos eslabones de la cadena

del dispositivo de sujecion que estén situados uno frente al otro (fig. 1).

= Tire dela palanca del elevador hacia abgjo para tensar (fig. 1).

= Coloque lapalancadel elevador en su lugar y fije su posicién por medio de la

cadena de sujecion B en la cadena principal de sujecion (fig. 2).

Paratensar y elevar de forma continuada:

= Tense la cadena lo més posble (fig. 2).

= Suelte la cadena B y cologue el enganche C del gjuste de la palanca en el
edabdn correspondiente (fig. 3).

» Retire la punta del enganche A de la palanca anterior (fig.1l) y tense la
cadena.
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» Repitaestas operaciones (fig.1 —fig.4) colocando el enganche C enel eslabon

siguiente en la cadena.

o e -
e s
B S

Figura 15. Ejemplo del correcto trincaje *

3 Control delastres

Ambos buques estan equipado con un sistema de control de lastres, en el caso del
Volcan del Teide es de la marca NORIS, que es el que se va a explicar su
funcionamiento ya que ambos sirven para lo mismo. Atreves de este sistema se
pueden controla diversos equipos del bugue, como pueden ser: Motores principales,
linea de ges, motores auxiliares, tanques de combustibles, sentinas, tanques de
lastres, etc.

Pero solo se centrara el estudio en el control de lastres, que normalmente es agua
salada, ya que es el elemento de mayor abundancia en los barcos. La funcién
principal de este equipo es el aderizamiento del buque artes, durante y finalizada la

carga o descarga del buque. Este sistema es tan importante por las siguientes razones.

= Al ser buques que transportan pasajeros es muy importante que los mismos se
encuentren comodos y por ello se le da tanta importancia a los lastres, para
gue en ningiin momento el bugue se encuentre escorado y pueda crear una
Stuacion de malestar.
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= Estos buques tiene la particularidad de que para un mayor rendimiento y
menor consumo tiene que salir apopado 0,4 m, por lo que se utiliza este

sistema corrigendo €l asiento.

= Para conseguir que el buque salga a navegar con las condiciones minimas
exigidas por la IMO, se utiliza el sistema de control de lastres para que una
vez se haya finalizado con las cargas se corrijan los posibles asientos o

escoras.

Figura 16. Control de carga

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se explica los diferentes elementos del panel de control de lastres:

. Bombas de aspiracion y descarga: El sistema consta de 2 bonbas que
aspiran directamente de la toma de mar y llevan los lastres a los diferentes tanques,
los cuales seleccionamos abriendo o cerrando ramales de tuberias manipulando las

valvulas neuméticas correspondientes.

A su vez estas bombas también sirven para deslastrar de los diferentes tanques por
medio dela valvula de descarga a mer.

93



Proyectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Estiba en bugues Ro-Ro

BOMBADE LASTREN"1 BOMBA DE LASTREN°2

Figura 17. Bombas delastre
Fuente: Elaboracion propia

. Peak de popa: Sirven para variar con mayor rapidez el asiendo del buque, en
las operaciones de cargas y descargas, para ello se utilizan las bombas para lastrar o

dedastrar los tanques.

PEAK DE POPA
BABOR

PEAK DE POPA
ESTRIBOR

Figura 18. Peak de popa

Fuente: Elaboracion propia
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" Peak de proa: Sirven para lo mismo que los peak de popa, s se combinan
ambos peak el resultado sera variar los asientos con mayor rapidez ain. En el caso de
gue se quiera apopar el buque, lo que hariamos seria lastrar los peak de popa y
dedastrar € peak de proa.

PEAK DE
PROA
Figura 19. Peak de proa
Fuente: Elaboracion propia
" Antiescoras: Se encuentran més altos que el resto de los tanques y en ambas

bandas. Sirven para aderizar el buque metiendo lastre (normalmente agua salada) en

una banda u otra.

ANTIESCORA
DE BABOR

ANTIESCORA
DE ESTRIBOR

Figura 20. Antiescoras

Fuente: Elaboracién propia
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" Restos de tanques: Son tanques centrales, que sirven para controlar el
asento y e calado del buque.

Figura 21. Restos de tanques

Fuente: Elaboracién propia

" Indicador de calados: Es un indicador automético de los calados en la popa
y en laproadel buque. Es un elemento de gran ayuda yaque aliviael trabgjo de tener

gue comprobar los calados manualmerte.

Calado Popa
Calado Proa

|
I
!

Figura 22. Indicador de calados

Fuente: Elaboracion propia
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4 Principales peligros

Los principales peligros que se pueden encontrar en las cargas y descarga que afectan

ala seguridad de estos buques son los siguientes: '

Aguellas cargas que no haya sido debidamente estibadas y trincadas en el

interior o sobre las unidades de carga.

Movimientos de superficies libres en vehiculos con depoésitos, depositos de
contenedores o0 vehiculos similares de carga a granel que no estan
debidamente sujetos.

Rampas, elevadores y puertas de popa que estén en malas condiciones.

[luminacidon inadecuada de las cubietas debido a un mantenimiento
descuidado.

Cubiertas mojadas 0 sucias.

Frenos que no han sido colocados correctamente.

Dispositivos de sujecion inadecuados, insuficientes o colocados
incorrectamente o la utilizacion de un equipo de sujecién que no sea el
apropiado o de resistencia inadecuada en funcion de la masa y el centro de
gravedad de la unidad de carga y las condiciones atmosféricas durante la
travesia.

Suspensiones de los vehiculos con libertad de movimiento.

Fallos en el cumplimiento de los requisitos de estiba, separacion y marcado

de vehiculos que transportan mercancias peligrosas.
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1 Introducciéon

En este apartado se explicara el funcionamiento de las rampas hidraulicas de
cualquier tipo de bugue Ro-Ro. Meramente se hablara del funcionamiento y uso a
nivel de oficial de puente de la Marina Mercante, esto quiere decir, que no se entrara
en detalles eléctricos ni mecanicos sobre el sistema. Se explicara el proceso que se
lleva a cabo para abrir y cerrar la rampa, los sistemas que lo componen, los
principales fallos, el mantenimiento a seguir y las recomendaciones para su correcta
utilizacion.

Para ello he tomado como base el buque Volcan del Teide de Naviera Armeas, de él
se sacaran las especificaciones y el funcionamiento que es aplicable a cualquier

rampa, ya sea de popa como de proa.

Las rampas para el acceso de carga rodante son disefiados con criterios de sercillez y
robustez, teniendo en cuenta el ambiente en donde van a operar.

El conjunto que componre las rampas hidraulicas de este buque en concreto es el
disefiado por SP CONSULTORES Y SERVICIOS, este se puede dividir en dos:*?

= Rampa
= Equipo eectro-hidraulico.

Todos los equipos se disefian y fabrican para funcionar en las siguientes condiciones

extremas:
= Agento: Hasta un méximo de +/- 1,5 grados.

= Escora: Hasta un méximo de 3 grados.
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Los tiempos de maniobra establecidos en esta especificacion son validos a una
temperatura ambiente de 25°C, aunque los equipos estan disefiados para funcionar
entre 0°C y +32°C. Para los elementos situados en los locales, tales como la central
hidréulica, eserango esde 5°C a45°C.

2 Descripcién de los equipos

Para el acceso a bordo disponen de bisagras en una de las cubiertas. Existen muchos
métodos para que una rampa apoye en el muelle, pero en este caso cada rampa esta
compuesta de una seccidén principal, una segunda seccion que pliega sobre la
primera, y rampillas adicionales en sus dos extremos para realizar la transicion conel
muelle, y con la cubierta del buque. Todas las rampas dispondran de elementos de
seguridad como barandillas o cadenas, los cilindros hidraulicos estan protegidos
contra dafos accidentales y ademés se dispone de elementos antideslizantes para

evitar posibles accidentes.*

La manera en la que se sustenta las rampas es mediantes las bisagras en el barco y

apoyadas en e muelle.

Figura 23. Rampa Volcan dd Teide 2
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La rampa se maniobrard desde un panel de mando, instalado en posicién adecuada
para controlar de forma comoda los movimientos. Ademas en las proximidades de la
rampa se disponen de una lampara giratoria y una bocina, que estan en
funcionamiento cuando la rampa estd en movimiento.

Tanbién se disponen finales de carrera para transmitir al puente las posiciones de la

rampa y sus trincas, segin la Regla SOLAS 23-2:

"LA RAMPA NO ESTA COMPLETAMENTE CERRADA"
"ALGUNA TRINCA NO ESTA COMPLETAMENTE TRINCADA"
Con posibilidad de seleccién modo puerto/ navegacion

Laapertura y cierre de las rampas se efectta por dos cilindros hidraulicos situados en
los laterales, entre la rampa y la estructura del buque. Ademés, se monta un cilindro
empujador para ayudar en el despegue (en la apertura) y amortiguar el cierre. La
segunda seccion pliega sobre la primera mediante un juego de bisagras con

mecanismo  biela-manivela y accionamiento por cilindros hidraulicos.

Figura 24. Cilindros rampa

Fuente: Elaboracién propia
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La rampa dispondran de retenidas de cable laterales, para mantenerla abierta en

montaje o reparacion, soportando un peso que especificard el fabricante.

El trincado de las rampas se realizara de forma que en posicion de cerrada, la rampa
gueda trincada por medio de dispositivos hidraulicos que la fijan fuertemente contra

el marco en €l buque.

La forma de mantener la mejor estanqueidad es mediante una junta de goma montada
en el marco del buque, que hace compresion contra la superficie de la rampa, en su

contorno y en su linea central.

3 Central hidraulica

La central hidraulica es la que hace funcionar las rampas, es decir, bombea el aceite
por los flexibles de las rampas para realizar las operaciones de apertura o cierre. La
central esta formada por un tangque de aceite de una capacidad adecuada, sobre el que

se montan los elementos de presion y control necesarios, entre otros:*?

Figura 25. Central hidréaulica

Fuente: Elaboracion propia

104



Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Hidréulica delas rampas

Tres grupos motobombas.

=  Mandmetro.

» Vawlas de seguridad.

= Filtros de aspiracion y retorno.

= Nivel electromagnético con alarma por bajo nivel.

= Nivel electromagnético con parada por muy bajo nivel.

= Termostato con parada por alta temperatura de aceite.

= VAwulas deretencion, grifos, etc.

» Enfriador mediante intercambiador + ventilador.

4 Puente de mando
El control de la maniobra se realiza por pulsadores montados en el interior de cajas
estancas, suministradas para su fijacién en una posicion que permita un buen control

de las maniobras. También disponen de una llave para evitar manejo inadecuado.
Cada puesto de mando incorpora:*?

Arranque/parada de la central hidraulica.

=  Sefidizacion de trincado/destrincado.

Parada de emergencia.

Alarma visual y acustica.
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o
PANEL DE SENALIZACION DE ELEMENTOS ESTANCOS

‘jii"-i-g.\—-—munﬁi.-

SELECTOR DE FUNCIONAMIENTO
NAVEGACION PUERTO

(7,

d

EN MODO NAVEGACION NO PERMITE
OPERAR CON LOS EQUIPOS

TEST DE

FALLO DE PLC SISTEMA EN ATENCION DE
: MODO PUERTO ALARMA

PILOTOS
VERDE ROJO
~ < e
y \ = \
LUZ VERDE INDICA ELEMENTO CERRADO ¥ TRINCADO CONSULTORES
LUZ ROUA INDICA ELEMENTO NO CERRADO O NO Y SERVICIOS
TRINCADO

Figura 26. Pandl puente de mando

Fuente: Elaboracion propia
5 Precauciones
Los carteles de AVISO tienen por objeto que el personal conozca las medidas que
deben seguirse para la seguridad del personal. No seguirlas podria traducirse en una

desgracia personal.

Las instrucciones de Precaucion deben seguirse para la proteccion del equipo. No

sequirlas puede traducirse en dafios en el equipo.*?

*» En caso de perdidas en los circuitos de alta presion debe extremarse la

precaucion. El aceite adta presién puede causar heridas e incluso la muerte.

= No se debe poner en marcha el equipo sin conocer las consecuencias de la

accion.
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= En primeras puestas en marcha o tras reparaciones se debe verificar que se

puede accionar € equipo.

= Antes de rearmar un limitador de intensidad debe conocerse la causa que

origind su desarme.

= Las fugas de aceite deben ser reparadas antes de volver a poner en marcha el

sstema.

= [En caso de sobrecalentamiento, se deben determinar las causas antes de

volver aponer en marcha € sistema.

= Antes de poner en marcha una bomba se debe verificar que la valvula situada
en la aspiracion de la misma esté abierta. Si la bomba trabgja con la

aspiracion cortada puede dar lugar a su deterioro.

= Nunca destrinque ningun equipo si los cilindros de maniobra estan sin
corectar. Ello se traduciria en que el equipo caeria de forma incontrolada
aplastando todo lo que estuviese debgjo. Las consecuencias serian graves

danos estructurales eincluso personales.

El funcionamiento de los equipos es de gran sencillez, aunque es necesario seguir al

pie de la letra estas normas basicas para evitar averias 0 accidentes.
Es aconsgable que al menos tres personas participen en las maniobras, unade ellasa

cargo de los mandos, y otras dos manteniendo una vigilancia continua de la cubierta,

ocupandose delas trincas, aunque en la readlidad este no ocurra.
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6 Funcionamiento de las rampas

Hay que tener en cuenta las siguientes recomendaciones:*?

1. Antes de proceder a la apertura de la rampa, asegurarse que la Rampa no va a
interferir con ninguna estacha u otro elemento en la Popa.

2. Antes de realizar cualquier maniobra, se debera verificar que no exista ningun

vehiculo o carga sobre la rampa.
3. No se permitira € transito de vehiculos s la flotacion de rampa esta desactivada.

4. SOlo se permite el transito de vehiculos cuando la Rampa esté apoyada firmemente
sobre el muelle.

5. Durante la Navegacion la Puerta deberd permanecer Cerraday Trincada.

6. Con el selector del puente en modo navegacion no se permitird realizar ninguna

maniobra
7. SOlo se podra abrir o cerrar, s la rampa marca destrincado.

8. Paratrincar la Rampa debe sefidar Cerraday Plegada.
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RAMPA DE POPA DE BABOR

o
e

S
= B B B
=

OlROL
|

Figura 27. Pand rampas
Fuente: Elaboracion propia

6.1.Apertura

1. Accionar lallave de permiso de maniobra a ON.

2. Comprobar € estado de todos los indicadores presionando TEST de lamparas.

3. Accionar el selector de bombas a MARCHA, hasta que se encienda

permanentemente indicador de bombas en MARCHA. Las bombas arrancan y se

enciende €l indicador de bombas en marcha.

4. Accionar €l selector aABRIR hasta que la rampa apoye sobre e muelle.

= Larampa cierra brevemente.

» Larampa comenza e destrincado.

= Seapaga € indicador de Rampa Trincada.

109



Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Hidréulica delas rampas

Se enciende €l indicador de Rampa Destrincada.

» La Rampa plegada se abre hasta una posicion intermedia que permite su

extension.

= Alcarnzada estaposicion la Seccion 2 comienza a extenderse.

= Seapaga € indicador de Rampa Plegada.

= Una vez larampa esta completamente extendida, se enciende el indicador de
Rampa Extendida.

La rampa continlla abriéndose hasta apoyar sobre € muelle.
5. Accionar el pulsador-piloto de FLOTACION hasta que se encienda el indicador de
flotacion FLOT-ON. Se activa la electrovalvula de flotacién y se enciende el

indicador de flotacion activada.

6. Si N0 se va a operar con ningun otro equipo, accionar el selector de bombas a

PARO. Las bombas se paran y se apaga € indicador de bombas en marcha.
7. Accionar la llave de permiso de maniobra a OFF.
6.2.Cierre
1. Accionar la llave de permiso de maniobra a ON.
2. Comprobar € estado de todos los indicadores presionando TEST de lamparas.
3. Accionar el selector de bombas a MARCHA, hasta que se encienda

permanentemente el indicador de bombas en MARCHA. Las bombas arrancan y se
enciende €l indicador de bombas en marcha.
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4. Accionar el selector de maniobra a CERRAR hasta que se enciendan los
indicadores de rampa TRINCADA y PLEGADA.

La rampa se destrinca previamente.

Se desactiva la electrovalvula de flotacion, y se apaga el indicador de

flotacion activada.

La rampa comienza acerrarse.

La rampa se detiene en la posicion intermedia que permite el plegado de la

misma.

La Rampa comienza a plegarse.

Se apaga € indicador Rampa Extendida.

Una vez que la Rampa esté plegada se enciende €l indicador Rampa Plegada.

La Rampa reanuda la maniobra de cierre completandola.

Se enciende € indicador Rampa Cerrada.

La rampa comiernza atrincarse.

Se apaga el indicador de Rampa Destrincada y se enciende el de Rampa
Trincada.

5. Si no se va a operar con ningun otro equipo, accionar el selector de bombas a

PARO. Las bombas se paran y se apaga € indicador de bombas en marcha.

6. Accionar la llave de permiso de maniobra a OFF.

111



Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en bugues Ro-Ro Hidréulica delas rampas

7 M antenimiento

Para conservar todos los elementos de los equipos instalados a bordo en perfectas
condiciones de funcionamiento y asegurar su vida Util, es necesario realizar una
buena labor de mantenimiento. La simplicidad de los equipos permite que los
oficiales puedan realizar las tareas de mantenimiento de forma eficaz, aunque es
recomendable recurrir a la asistencia de los servicios técnicos en los casos en que se

necesite regular los elementos de control de la maniobra.?

Elementos Operacion Tipo degrasa
M ensualmente
Bisagras Limpiar la suciedad La que especifique €
acumulada fabricante
Trincas Engrasar con bomba de La que especifique €
engrase fabricante
Ejes Engrasar con brocha las La que especifique €
Roétulas Zonas expuestas de fabricante
bulones.

Cuadro 3; Mantenimiento de los dementos mecanicos.

Fuente: Elaboracion propia

= Cables

Los cables de maniobra deben considerarse como un elemento sujeto al desgaste y
que requiere sustitucion cuando, tras su examen, no ofrezca garantia suficiente. Los
factores que afectan a la vida Util del cable son: rotura de hilos, desgaste, corrosiony
deformacion permanente. Su aparicion, solos o conmbinados, debe ser evaluada sin

demora.

El examen debe hacerse en toda la longitud, prestando especial atencidn a las zonas

gue estén mas tiempo en contacto con las poleas. Cada vez que se accionen los
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equipos, hacer una ingpeccion visual Engrasar como minimo cada tres meses, con el

tipo de grasa que especifique € fabricante.

Es de la méxima importancia que el cable nuevo sea concienzudamente engrasado
para que el lubrificante penetre en el nicleo. En las revisiones posteriores, se puede
utilizar la grasa diluida en aceite de motor, en una proporcion entre el 40% Y el 60%,

para facilitar la aplicacion.
Antes de montar un cable nuevo, debe ser revisado el estado de las poleas de
maniobra. Siempre se utilizara cable del mismo tipo, evitando la formacion de cocas
a manipularlo.

= Accesorios hidraulicos
La conservacion del sistema hidraulico esta ligada a la limpieza de la instalacion,
puesto que la existencia de contaminacion afecta tanto al funcionamiento como al

estado de valvulas y bombas. Es importante seguir las siguientes acciones.

Elementos ‘ Periodo/Operacion

Durante los tres meses siguientes ala
puesta en servicio de la instalacion,
Filtros limpiar € filtro de aceite cada 15 horas
de utilizacion. Posteriormente cadatres
meses, procediendo a su sustitucion

cuando sea necesario.

Comprobar el nivel cada tres meses s no
existe ninguna anomelia. Si existiese
Nivel detanques alguna anomalia 0 se hubiese alterado
cualquier elemento del circuito, se deberd
reducir este periodo para poder
comprobar en un plazo menor la ausencia

de pérdidas.
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Cadatres meses/ Comprobacion de que

Distribuidores los distribuidores se dedlizan con
suavidad.
Cadatres meses/ Comprobar su estado,
Cilindros observando cualquier posble fuga,

arafiazo, etc. Los véstagos deberén ser
limpiados con esta misma frecuencia.
Flexibles Cadatres meses/ Comprobar que las

tuberias flexibles se hallan en buen

estado (manguera y extremos)

ANUALMENTE
Se debera proceder avaciar lostanques y tuberias, limpiar y rellenar con aceite

NUeVvo.
CADA TRES ANOS

Efectuar una revision general de los elementos procediendo a su desmontaje y

limpieza
Cuadro 4: Accesorios hidraulicos.

Fuente: Elaboracion propia

8 Awverias frecuentes

Cualquier averia existente en el sistema hidraulico se identifica al no desplazarse los
cilindros, o al hacerlo de forma inadecuada (sin fuerza para ejercer su funcién, con
falta de simultaneidad, etc.). Para su localizacion, se procedera a examinar los

distintos elementos del circlito, de forma sistemética.*?

L os motores eléctricos no reciben corriente

Hay que revisar los contactores en €l arrancador

En el caso dela central hidraulica, comprobar nivel de aceite en € tanque y eventual

actuacion del flotador

Comprobar que € Selector del Puente estd en Modo Puerto
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Las bombas no levantan presion

Comprobar que las vavulas de aspiracion estén abiertas

Comprobar € sentido de giro del motor eléctrico

Revisar € acoplamiento entre motor y bomba

Comprobar el tarado de las valvulas de seguridad

Los cilindros no se desplazan

Revisar & movimiento de los distribuidores

Comprobar tarado de las valvulas de seguridad montadas en los paneles de valvulas

Comprobar la ausencia de fugas exteriores

El equipo tiene numerosos enclavamientos pararegular la correcta secuencia de

maniobra y para corregir posibles fallos en las maniobras

Por ello, antes de efectuar la maniobra de cierre o apertura de cualquier equipo se
comprueba gue las trincas estan correctamente posicionadas

Los cilindros avanzan sin simultaneidad

Regular estranguladores y reguladores de caudal

Equipos eléctricos

El mantenimiento del material eléctrico se reduce alimpiar € interior de los

armarios de arrancadores, evitando que se acumule polvo, y asecar las humedades
producidas por la condensacién. Siempre desconectando previamente la tension de
dimentacion de los mismos

Oxidacion

Se diminarén los signos de oxidacién tan pronto aparezcan, tanto en el arrancador,

como en los pulsadores de las Puertas y en los finales de carrera

Cuadro 5: Averias frecuentes.

Fuente: Elaboracion propia
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9 Maniobras de emergencia

Las maniobras de emergencia se realizan mediante una central hidraulica portétil, de
accionamiento eléctrico, que se suministra con mangueras para su conexion al
circuito a través de enchufes rgpidos. Dada la limitada capacidad de su tanque,
durante la g ecucion de esta maniobra de emergencia es necesario controlar su nivel,
rellenéndolo o vaciandolo.*?

9.1.Fallo en el sistema eléctrico de control

En el caso de que el sistema de control tenga algun fallo, no llegara corriente a los
solenoides de las electrovalvulas para realizar la maniobra deseada. Se debera
accionar manualmente las electrovalvulas usando una lave allen para “pinchar” en
ellas y alimentando hidraulicamente el circuito con la central del buque o la de

emergencia '?

Figura 28. Accionamiento manual electrovélvula 2

La Rampa dispone de unos pulsadores para realizar esta funcion si hay corriente

disponible en los relés gue alimentan las bobinas de las electrovalvulas,

9.2.M aniobra de emergencia manualmente las electrovalvulas

En el caso de que hubiese un fallo en el sistema de control, es posible realizar una

maniobra de emergencia de cada uno pinchando las electrovalvulas de los paneles
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correspondientes a cada equipo y las correspondientes a las electrovélvulas de la

certral. A continuacion se describe la secuencia a seguir 1

1. Se necesitaran al menos tres personas comunicadas entre si permanentemente. Una
en la central hidraulica, otra dando las oportunas instrucciones, y comprobando el
movimiento de la Rampa y una tercera accionando las valvulas manuales de

flotacion y realizando manualmente la secuencia en el panel de vavulas.

2. Comprobar que @ Grupo de la Central esté en marcha.

3. Con una llave allen pinchar los solenoides de la central correspondientes a las
valvulas de seguridad correspondientes al grupo en marcha o accionar uno de los
relés. Simultaneamente se debera pinchar la Electrovalvula de despresurizacion. Se
observara que la presion a la salida de cada bomba accionada de la central y a la
entrada del blogue de vavulas sube ala presién detara dela central hidraulica.

4. Manteniendo pulsada la electrovalvula de la central descrita, se iran accionando
manualmente con una llave allen las electrovélvulas del panel de la rampa siguiendo

la siguiente secuencia:

Figura 29. Maniobra de emergencia rampas 12
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= Apertura partiendo de rampa cerrada

Pinchar CERRAR durante 5 segundos.

Pinchar DESTRINCAR hasta que todas las trincas estén
completamente destrincadas.

Pinchar ABRIR hasta una posicion intermedia que permita su

extension.

Pinchar EXTENDER hasta que la Rampa esté conpletamente
extendida.

Pinchar ABRIR hasta que la Rampa llegue al muelle y abrir la
VALVULA MANUAL DE FLOTACION.

= Cierre partiendo de rampa abierta'y con la valvula manual de flotacion

delarampa abierta

Pinchar DESTRINCAR hasta que todas las trincas estén
completamente destrincadas.

Cerrar la VALVULA MANUAL DE FLOTACION vy répidamente se
pinchara el solenoide de CERRAR RAMPA hasta antes de que toque
la cubierta 5y pueda plegarse.

Pinchar PLEGAR hasta que la segunda seccion esté conmpletamente
plegada.

Pinchar CERRAR RAMPA para que la Rampa esté totalmente

cerrada.

Pinchar TRINCAR hasta que la Rampa esté completamente  trincada.
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9.3.M aniobra de emergencia con distribuidores manuales auxiliares

Se sequirdn las siguientes instrucciones:'?

1. Se necesitaran al menos tres personas comunicadas entre si permanentemente. Una
en la central hidraulica, otra dando las oportunas instrucciones, y comprobando el
movimiento de las rampas y una tercera accionando las valvulas manuales de mando

y flotacion.

2. Cerar la valvula de bola VERDE correspondiente a la tuberia que va desde la
central a panel hidraulico de las rampas.

3. Cerrar las seis valvulas de bola VERDES del panel de valvulas y abrir las mismas
valvulas ROJAS correspondientes a las operativas del parel de distribuidores
manuales. Con esto se habra puenteado el panel de valvulas principal, permitiendo el

uso del manual en su lugar.
4. Comprobar que e grupo que acciona la bomba de la central esta en marcha.

5. Con una llave allen pinchar del solenoide de la central correspondiente a la valvula
de seguridad de la bomba del grupo que esté en marcha y simultaneamente la de
despresurizacion. Se observara que la presion a la salida de labomba accionada de la
central y ala entrada del blogue de vavulas sube.

6. Manteniendo pulsadas las electrovalvulas de la central descritas en 5 se irén

accionando manualmente los distribuidores auxiliares siguiendo la siguiente

secuencia:
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= Apertura partiendo de rampa cerrada

Accionar CERRAR durante 5 segundos para comprimir la goma de
estanqueidad.

Accionar DESTRINCAR hasta que todas las trincas estén
completamente destrincadas.

Accionar ABRIR hasta una posicién intermedia que permita su

extenson sin que la rampa toque la cubierta situada sobre ella.

Accionar EXTENDER hasta que esté completamente extendida.

Accionar ABRIR hasta que la Rampa llegue al muelle y abrir la
VALVULA MANUAL DE FLOTACION.

= Cierre partiendo de rampa abierta'y con la valvula manual de flotacion

delarampa abierta

Accionar DESTRINCAR hasta que todas las trincas estén
completamente destrincadas.

Cerrar la VALVULA MANUAL DE FLOTACION vy répidamente se
pinchara el solenoide de CERRAR RAMPA hasta antes de que toque
la cubierta 5y pueda plegarse.

Accionar PLEGAR hasta que la segunda seccion esté conmpletamente
plegada.

Accionar CERRAR RAMPA para que la Rampa esté totalmente

cerrada.

Accionar TRINCAR hasta que la Rampa esté conpletamente  trincada.
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9.4.M aniobra de emergencia con averia en los cilindros de maniobra

Para el caso en el que se averie un cilindro de maniobra, no sera posible controlar el

movimiento de descenso de las rampas, pudiendo dar lugar a Situaciones arriesgadas.
Para proceder a las diferentes maniobras se debera recurrir a una maniobra con ayuda
de un medio externo de sustentacion de las rampas, como pueden ser los chigres de

amarre o una gria externa?

1. Estando la Rampa en una posicion segura (cerrada y trincada o abierta y apoyada

en el muelle) se procedera a amarre de los cables en los cancamos de la rampa.

= Apertura partiendo de rampa cerrada y trincada

TENSAR los cables de suspension, para evitar un movimiento

incontrolado de la rampa.

e DESTRINCAR la rampa siguiendo la secuencia habitual o siguiendo
los procedimientos de emergencia ya descritos.

e Seprocederd a EXTENDER la 22 seccién siguiendo el procedimiento

habitual o los procedimientos de emergencia ya descritos.

e Una vez la rampa esté conpletamente extendida, ABRIR la
VALVULA MANUAL DE FLOTACION.

e Se accionara simultneamente dar a ABRIR a la vez que se larga
cable de maniobra con objeto de que el cilindro empujador lance la
rampa. Si ello no fuese posible, puede ser necesario el empleo de
algin medio externo paralanzar la rampa.
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Una vez la Rampa haya sido lanzada y pueda bagar pos su peso, se
continuard haciendo descender la rampa con el medio de la

suspension externa hasta que la rampa apoye en € muelle.

= Cierre partiendo de rampa abierta y apoyada en el muelle

Comprobar que la VALVULA MANUAL DE FLOTACION esté
ABIERTA.

TENSAR los cables de suspension del medio externo para evitar un

movimiento incontrolado de las rampas.

Comprobar que estd DESTRINCADA.
Ir cobrando cable hasta que la rampa quede cerrada.

Accionar PLEGAR las rampas siguiendo el procedimiento habitual o
los procedimientos de emergencia ya descritos. Simultaneamente
seguir cobrando cable hasta que las rampas esté conmpletamente
cerrada y la seccion de las rampas conmpletamente plegada.

Accionar TRINCAR las rampas siguiendo el procedimiento habitual o
los procedimientos de emergencia ya descritos hasta que las rampas

estén completamente Trincada.
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9.5.M aniobra de emergencia con averia en los cilindros de plegados.

Para el caso de que existiese una averia en los cilindros de plegado, hay que
distinguir ertre el grado de la averia?

= Averia ligera: Al realizar la maniobra habitual las rampas se despliega
lentamente por completa. Una vez finalizado el desplegado, debido a la
averia, la segunda seccion va lentamente cediendo hasta que llega a un angulo

menor que € completo desplegado.

= Averia severa: Si la averia fuese severa, al realizar la maniobra habitual, la
segunda seccion de la Rampa no llegaria a alcanzar un angulo que permita su
completo desplegado al apoyar la Rampa en el muelle. La maniobra de
emergencia requiere medios mecanicos externos.

9.5.1. Extender con averia ligera

Se sequirdn las siguientes instrucciones:*?

Redlizar la maniobra habitual.

Si durante la maniobra la seccién se cae hasta un angulo que no
permite la extension completa al apoyar en el muelle, parar la
maniobra.

e PINCHAR la délectrovalvula de EXTENDER.

e Simultaneamente ABRIR LA VALVULA MANUAL DE
FLOTACION cortrolando el movimiento de caida de la rampa. Si se
desea enplear los distribuidores manuales.
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9.5.2. Extender con averia grave

Se sequirdn las siguientes instrucciones:'?

e Redlizar la maniobra habitual.

e Debido a que la seccidon no llega a estar completamente extendida, la
rampa no contindia su apertura normal, por lo que habra que completar
el resto de la maniobra manualmente.

e Cearar larampa

e Fijar las ayudas externas ala seccion.

e Accionar manualmente siguiendo para destrincar la Rampa.
e Apagar la central hidréulica.

e Tirando de los medios mecanicos externos, ACCIONAR a la vez EL
DISTRIBUIDOR MANUAL A EXTENDER y simultaneamente
controlar la apertura de la Rampa abriendo LA VALVULA
MANUAL DE FLOTACION poco a poco.

e Cuando la punta de la seccién plegada se apoye en el muelle se

continuara hasta que la Rampa esté completamente extendida.
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9.5.3. Plegar con averia ligera

Se sequirdn las siguientes instrucciones:'?

El plegado se realiza por el propio peso. Tan s0lo es necesario seguir
la secuencia habitual descrita en las maniobras de emergencia para
gue se activen hidraulicamernte las valvulas de frenado de los cilindros

de plegado, permitiendo que éstos se plieguen.

Se debera comprobar que se ha producido el plegado conpleto de los

cilindros antes de trincar.

9.5.4. Plegar con averia grave

En el caso de que no se pudiese plegar segun lo descrito en la AVERIA LIGERA,

una vez cerrada la rampa se procedera de la siguiente forma:'?

Seguir las ingtrucciones de los puntos 1 a 3 del apartado 9.3
correspondiente a la maniobra de la rampa de popa con distribuidores
manuales.

Apagar la central hidraulica.

Accionar el distribuidor manual a extender hasta que la seccion por su

propio peso se pliegue.

Encender la central hidraulica.

Accionar CERRAR hasta que la rampa quede totalmente cerrada.

Accionar TRINCAR hasta que las trincas laterales y los ganchos
gueden trincados.
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10 Registro de inspecciones y reparaciones

10.1. Registro de inspecciones anuales y especiales.

Fecha

| nspeccion

mensual

I nspeccion
por

incidente

Observaciones

Fecha

reparacion

Comunicado
a Sociedad
Clasificacion/

Fecha

Cuadro 6: Registros deinspeccion anuales y especiales 12
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10.2. Lista mensual de comprobaciones

Cuando se realice cualquier tipo de inspeccion o reparacion se deberan usar copias

del egtilo de este formulario. Se deberda mantener una copia del formulario en el

archivo del bugue.

Nombre del equipo

Numero de casco

| nspector

Fecha

1. INSPECCION VISUAL

OPERATIVIDAD,
ASEGURAMIENTO Y
SELLADO DEL EQUIPO

OBSERVACIONES

ACCIONESA
REALIZAR

Operatividad del equipo

Ganchos/ Trincas

Aseguramiento en posicion abierta

Estanqueidad al agua/ Localizacion de

zZonas no estancas

Llanta de estanqueidad y cajera de juntas

MECANISM OS

Brazos, Bielas, Bisagras y Cancamos en

basey extremo del cilindro

Soportes

COMENTARIOSADICIONALES
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2. PRUEBA DE FUNCIONAMIENTO

FUNCIONAMIENTO Y OBSERVACIONES ACCIONESA
SENALIZACION DEL EQUIPO REALIZAR
Apertura/ Cierre

Trincado/ Destrincado Estiba

Trincado/ Destrincado P. Horizontal

Plegado/ Extension

Aseguramiento en posicion abierta

Indicacion en paneles de mando

Indicacion en puente

COMENTARIOSADICIONALES

3. RESUMEN ¢Hay algo que reparar?

NO Sl ELEMENTO

PERSONAL RESPONSABLE

NOMBRE FIRMA CARGO

Cuadro 7: Lista mensual de comprobaciones 12
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10.3. Lista anual de comprobaciones

Nombre del equipo

Numero de casco

I nspector

Fecha

1. ¢Se haefectuado alguna reparacion sininformar ala sociedad de

clasificacion desde la Ultima inspeccion?

NO S DESCRIPCION

2. MECANISMOSY ESTRUCTURA DE ACERO

EQUIPO OBSERVACIONES ACCIONESA
REALIZAR
Casquillos
Ganchos/ Trincas

Pintura/ Corrosion

Pasadores de los cilindros

Reforzado en buque

Refuerzos long. Y transv. del elemento

Bisagras, Bielas y cancamos de cilindros

Planchas del techo

Soportes

Soldaduras

COMENTARIOSADICIONALES
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3. ESTANQUEIDAD

La estanqueidad del equipo debera ser comprobada echando agua a presion de acuerdo con las reglas

dela sociedad o con el empleo de detectores de fugas de ultrasonidos

¢Hay alguna fuga? Situacion de la fuga/ Descripcion

NO S

COMENTARIOS ADICIONALES

Cuadro 8: Lista anual de comprobaciones 2

11 Aprobacion y certificacion

Los planos constructivos de los equipos y de sus accesorios mecanicos e hidraulicos
seran aprobados y certificados por la sociedad de clasificacién que corresponda, un
giemplo de ellas es sociedad Bureau Veritas, que es la que certifico a las rampas de
popa del buque Volcan del Teide, segun los requerimientos de sus propias Reglas de

Clasificacion.
Para la fabricacion, se utilizan materiales recepcionados por la misma sociedad que

los certifica, y sus inspectores controlan la fabricacion en los astilleros y talleres por

las que & buque pasa.
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1 Operativas comunes

= Cubierta de vehiculos

Como ya vimos anteriormente en el Capitulo I1: Legidacion todo esta regulado por

lo que ambos barcos deberdn cunplir con las siguientes operativas.

e EI movimiento de la carga la estiba y el trincge han de estar
supervisados por el oficial responsable y asistido por una persona
competente.

e No se permite fumar o cualquier tipo de llama en las cubiertas de
vehiculos. Han de existir carteles o sefiales que recuerden esta
prohibicion.

e Ninguna persona puede estar sin autorizacion en las cubiertas de
vehiculos y nunca se podra acceder a ellas durante la navegacion, a

menos gue especificamente se permita.

e Los pasajeros y conductores no puede permanecer en las cubiertas de
vehiculos sin la autorizacion del oficial pertinente. El periodo previo
al desembarco, cuando se solicita a los pasajeros que vuelvan a sus

vehiculos, han de reducirse a minimo.

e Las camaras de los circuitos cerrados de vigilancia han de estar
instaladas donde permitan una completa vista de las cubiertas de
vehiculos. Esto no excluye la realizacion de patrullas de vigilancia en
dichas cubiertas, junto con las patrullas contra incendios en la zona de

acomodacion de pasgjeros.

e Lacomunicacion entre los oficiales y los marineros ha de ser clara 'y
concisa en el sentido de mantener la seguridad de pasajeros y

vehiculos.
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Debe haber unas normas de trafico precisas, que incluyan un limite de
velocidad, con e uso de sefidles adecuadas

e Las sefiales realizadas por el personal para dirigir la circulacién han

de ser precisas.

e Unailuminacién adecuada debe ser establecida.

e El personal que dirige las operaciones ha de situarse fuera del camino
gue siguen los vehiculos en movimiento, especialmente si van marcha
atrés. Han de estar siempre a la vista de los conductores y vestidos
con ropa de dlta visibilidad.

e Se hade prestar atencion a la circulacion de vehiculos por rampas.
Estos pueden deslizarse, sobre todo si estan mojadas. Las rampas han
de disponer de una superficie que no sea dedlizarte.

e Deben funcionar las darmas de marcha atrés de los coches.

e Sistemas de trabajo seguros han de plantearse asegurandose de que

una persona responsable dirige los movimientos

e El personal que se mueve por las cubiertas ha de tener cuidado con la
rampas y cubiertas moviles. Dentro de lo posible han de estar
equipadas con alarmas sonoras Yy visuales.

=  Sistemas de ventilacion

Estos sistemas se concentran en las cubiertas de vehiculos. Las normas expuestas

on.

e Las cubiertas de vehiculos han de estar siempre bien ventiladas, con

una especial atencion alas sustancias peligrosas.

134



Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en buques Ro-Ro Estudio de los sistemas de carga

En los buques de pasgeros, los ventiladores han de funcionar
continuamente en los espacios cerrados de carga rodada. Un cambio
continuo del aire ha de producirse durante la carga y descarga de
vehiculos, o cuando liquidos o gases inflamables son cargados en las

zonas de carga rodada.

Para reducir la acumulacion de humo, los conductores han de recibir
instrucciones de apagar los motores una vez alcanzada la posicion
adecuada durante la carga y no encenderlos hasta recibir la instruccion
de hacerlo. Durante las operaciones de carga y descarga las rampas de
proa y popa deben permanecer abiertas (siempre que se esté seguro de
tener el francobordo adecuado). Cuando se tengan dudas sobre el
estado de la atmosfera existente se debe comprobar laexistenciade un
minimo del 21% de oxigeno y un contenido que no sea excesivo de

mondxido de carbono.

= Sistemas contraincendios

Estas instrucciones tanmbién se concentran en las cubiertas de vehiculos. Las normas

expuestas son:

Los sistemas de deteccion de incendios han de permanecer encendidos
alli donde los vehiculos estén desatendidos. Todos los tripulantes han
de recibir formacion sobre el uso de los sistemas contraincendios. La
uilizacion de circuitos cerrados de television y patrullar la zona de
carga rodada ha de continuar haciéndose.

Todos los mamparos cortafuego han de permanecer cerrados en las
cubiertas de carga rodada mientras €l buque esté navegando.
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=  Control de ruidos

El ruido también esta controlado en los buques. El personal que trabaja en ellos no
puede estar expuesto a un ruido de 90dB, o superior, durante un promedio superior a
8h al dia. Las protecciones para los oidos han de estar disponibles para ser usadas
cuando el ruido es equivalente o superior a 85dB durante periodos superiores a 8
horas. Las protecciones para los oidos se habran de llevar obligatoriamente si se
alcanza el nivel de 90dB.

= Transito de pasajeros

El transito de pasajeros por las cubiertas de carga ha de ser seguro. Es por esto que

también se marcan una serie de normas a seguir. Las normas expuestas son:

e La gente ha de estar protegida de los movimientos de los vehiculos
cuando camina por las cubiertas de carga, y solo podran circular por

las vias marcadas para €llo.

e Lasrutas seguidas por los vehiculos han de estar separadas de las vias
por donde camina la gente tanto como sea posible. Es muy importante
gue las rampas de acceso de la carga no se usen para el embarque de
pasgjeros. Si fuese necesario utilizar la rampa para el acceso de

pasgeros no se podra cargar a mismo tiempo vehiculos con ellos.

=  Estiba

En lo referente a la estiba, los buques de carga rodada han de aplicar una serie de

medidas muy particulares para no tener problemas de estabilidad.

e Lasrutas de escape, dibujadas en rojo, y el acceso a los sistemas de

emergencia deben estar libres.
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Los frenos de aparcamiento de cada vehiculo deben estar accionados,

asi como tener una marcha metida.

Los semi-remolques no pueden descansar sobre sus patas delanteras,

excepto s han sido disefladas para buques.

Los semi-remolques deben descansar sobre caballetes, de forma que

la quinta rueda del mefi tenga acceso al enganche.

Bidones o envases de superficie delgada no deben estibarse en las

cubiertas de vehiculos sin la adecuada proteccion.

Dependiendo del area de operacion, del tiempo dominante y del tipo
movimientos del buque, se hade procurar que los vehiculos queden lo
mas estéticos posible. Esto se puede lograr con € trincaje adecuado.

Se ha de tener cuidado con la suspension de aire comprimido de

vehiculos que ya se encuentren trincados. Si se produce una pérdida
deaire €l vehiculo puede quedar libre.

= Trincaje

El tema del trincaje es muy importante de cara a la seguridad del buque. Si

mercancia que se encuertra en el interior del bugque consigue cambiar la posicion

original en que fue estibada puede afectar a la estabilidad del buque. Las operaciones

acumplir paraun trincge adecuado son:

Las operaciones de trincaje se han de realizar antes de comenzar a
navegar.

Dentro de las limitaciones establecidas por el manual de trinca del
buque, el capitan tiene la potestad de decidir cuél es la mejor manera

en que un vehiculo sea trincado.
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e El personal encargado del trincaje debe ser formado en el uso del
material adecuado y la forma correcta de trincar los diferentes

vehiculos.

e Las operaciones de trincaje han de ser supervisadas por una persona
competente y con conocimientos. Los vehiculos de carga de peso

superior a 25 Tm. han de ser trincados siempre.

e Durante el vige se tiene que inspeccionar el estado del trincge. El
oficial de guardia debe ser informado de la inspeccion.

e S s usan calzos en las ruedas de los semi-renolques, estas
permaneceran en la posicion hasta que la cabeza tractora haya

enganchado a sem-remolque

e NoO se puede comenzar el trincaje de un vehiculo hasta que se

encuentre detenido, con €l freno puesto y el motor apagado.

e Cuando los vehiculos estan siendo estibados en una cubierta inclinada
los calzos de las ruedas se han de colocar antes de comenzar el

trincaje.

e Cuando el personal esta trabajando en una zona oscura o ha de
colocarse debajo de los vehiculos para trincar, tiene que haber

linternas disponibles.

e El personal encargado del trincaje ha de tener cuidado de no dafiarse

con las proyecciones debajo de los vehiculos.

e Lasdiferentes trincas de un vehiculo han de estar eniigual tension.

e Las trincas son mas efectivas en un vehiculo cuando forman un

angulo comprendido entre 30°y 60°.

138



Proy ectode Fin de Grado: Sstemas de carga en buques Ro-Ro Estudio de los sistemas de carga

No se debe destrincar nada hasta que el buque ha sido atracado y el
capitdn ha dado la orden.

Durante las operaciones de carga y descarga el material de trincge ha

de estar gpartado para que no sea dafiado o cause dafos.

El material de trincgje ha de ser inspeccionado por una persona
competente cada seis meses. Aquel material que no se encuentre en
buenas condiciones ha de ser colocado en zonas donde no pueda ser
utilizado por error.

= M ercancias peligrosas

En el tema del transporte de las mercancias peligrosas queda especificado que se ha

de tener muy en cuenta el cédigo IMDG. | ndependientemente de las precauciones a

seguir, se especifican una serie de normes en la carga de mercancia peligrosa. Estas

normas son.

Antes de realizar la estiba de vehiculos de carga de mercancias
peligrosas estos han de ser examinados para comprobar que no tienen
ningun tipo de dafo o pérdida. Si tienen algun tipo de dafio o pérdida

no deberdn ser embarcados.

Los vehiculos de carga de mercancia peligrosa y los vehiculos

adyacentes siempre han de ser trincados.

Se debe dar especial atencion a los vehiculos tanque o a los tanques
transportados sobre roll trdiler que lleven mercancias peligrosas.
Deben haber sido aprobados a poder ser transportados por mar.
Debido a la gran diferencia entre los diferentes vehiculos de carga
rodada se puede dar el caso de que se tengan que cargar vehiculos

especiales.
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2 Diferencias

= Cargasy descargas

Los buques Ro-Ro con yelmo son buques muy sencillos para las operativas de carga,
ya que toda la carga rodante (coches, camiones, trailers, etc.) van orientadas en el
mismo sertido, hacia popa o hacia proa, dependiendo del puerto de destino. Pueden
soportar un mayor numero de trayectos al dia con respecto a los bugues con rampas a
popa, ya que sus operativas son més rapidas y sencillas, por lo que el desgaste fisico

€S IMenor.

Sin embargo, en los buques Ro/Pax con rampas a popa las operativas de cargas se
complican mas, ya que solamente disponemos de la popa para entrar y salir del
buque. Todo esto supone que el oficial responsable de las cargas emplee més tiempo
en planificar la estiba. El oficial debera disponer de una destreza mucho mayor a la
de los buques con yelmo, ya que normalmente estos buques arriban a varios puertos
de destino, como es el caso del Volcan del Teide que tiene la ruta Tenerife, Las
Palmas de Gran Canarias, Lanzarote y Huelva, se tendra en cuenta que en todos esos

puertos embarcaran y desembarcaran coches consecutivamente.

= Seguridad

Con respecto a la seguridad los buques Ro-Ro con yelmo cuentan con mayores
factores de riesgos, ya que tienen mas aberturas en el casco que los buques con
rampas solamente en popa. Con los golpes de mar los buques con yelmo son mas
susceptibles a la entrada de agua, ya que a pesar de que deben ser compuertas
estancas, con el desgastes puede darse pequefias fisuras suficientes para la entrada
justa de agua en las cubiertas de carga, pudiendo en muchos casos producirse
superficies libres dentro de ellas y como consecuencia un corrimiento de carga que

comprometa la estabilidad del bugue en pocos minutos.
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Hay que tener en cuenta que la tripulacion de estos buques estdn sometidos a un
estrés considerable por estar obligados al cumplimiento de un horario, y cualquier
error 0 descuido puede ocasionar una catéstrofe inmediata como se vio reflegjadaenel
bugque Herald of Free Enterprise y en € buque Estonia.

= M antenimiento

Ambos buques tendrén que realizar los mantenimientos adecuados para conservar los
elementos que componen el sistema de carga de este tipo de buques, como ya hemos
visto en el Capitulo V. En el caso del buque Volcan de Taburiente el mantenimiento
sera doble ya que tendra dos veces los sistemas hidraulicos: Central hidraulica, tres

rampas, una puerta estanca y el propio yelmo.

= Averias

Los buques con yelmo tienen un mayor indice de averias, particularmente el yelmo
es el que mas problemas ocasiona, ya que es la parte que esté en contacto directo con
los golpes de mar y ademéas contara con las misma averias en las rampas de popa que

los buques sin yelmo.

= | imitaciones

Este es un gpartado muy importante ya que si una de las ventgjas es que los buques
con rampas en popa practicamente pueden operar en casi cualquier puerto del
mundo, el caso contrario pasa con los buques con yelmo, ya que las rampas de proa
son més pequefias que las de popa, sus atragues tienen que ser especificos y por lo

tanto solo podran redlizar rutas en puertos especificos.

Un gemplo de ellos es el buque Volcan de Taburiente, el atragque de Los Cristianos
esta preparado para que la rampa que apoye sea la de proa, mientras que en La
Gomera el muelle esta construido y preparado para que la rampa a apoyar sea la de

popa, aunque pudiendo ser a reveés, conllevan mas limitaciones.
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Actualmente los bugues Ro-Ro tienen un papel importante en todo el mundo, sobre
todo en las zonas menos desarrolladas. La necesidad de abastecer esos puntos hace
imprescindible este tipo de buque, ya que tiene gran capacidad de almacenaje que lo
hace mucho méas barato que el transporte de mercancias por medio aéreo y no se
precisa de infraestructura externa para sus operativas. Sus caracteristicas de rapidez,
seguridad y precios bgos son los que motivan a los fletadores de este tipo de

servicios por lo que cadadia incrementa su cuota de mercado.

En cuanto a los Ro/Pax ofrecen una gran ventaja con respecto a los aviones, ya que
los pasajeros gozan de libertad de movimientos y actividades de ocio en sus
travesias. Los grandes avances con respecto a la velocidad de estos, no tienen nada
gue envidiarle a ninguin otro medio de transporte y juegan cada vez més un papel

importante en la sociedad.

En las Islas Canarias estos bugues han jugado y juegan un papel fundamental a lo
largo de la historia, pues transportan gran nimero de personas entre las islas y la
peninsula ibérica, ademas de que se encargan abastecer con productos de primera

necesidad atodas las idas, todo en ello en muy poco tiempo.

Como ya se ha visto a lo largo de la historia la gran versatilidad de sus rampas le han
llevado a tomar el papel que actualmente desempefian, estando este tipo de buque en

constante crecimento.

Principalmente las rampas y elementos Ro-Ro de estos buques se mueven
hidraulicamente, y por este motivo cada vez mas los oficiales de cubierta se ven
obligados a mejorar los conocimientos y mangjo de los equipos hidraulicos del

bugue.

Laestiba de estos bugues puede ser muy laboriosa y es por ellos que en las proximas
construcciones se deba tener muy en cuenta, ya que cuanto mas répida sea las
operativas de carga mayor sera el rendimiento por lo que mas dinero ganara las

navieras y asi se podra reducir los precios de transportes. M ejorando este aspecto se
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conseguird un incremento potencial de los beneficios y ademés un mayor
rendimiento de la tripulacién ya que no emplearan tanto tiempo en las operativas

carges y empleara més en la seguridad y mantenimiento a bordo.

Con respecto a los sistemas de carga de bugques Ro-Ro se ha mencionado a lo largo
del proyecto solamente dos, ya que son los sistemas més efectivos y usados en este

tipo de buques.

Para poder definir qué sistema es el mejor hay que tener en cuenta que cada uno de
ellos tiene sus ventgjas e inconvenientes. En el caso de rampas a popa es el sistema
con el que mas bugues cuentan, ya que pueden ser apoyadas préacticamente en
cualquier puerto del mundo pero las operativas de estibas son més complicadas con
respecto al sistemade carga con yelmo y rampa que gozade mayor rapidez y fluidez
en estas operativas pero se ven afectada por la gran limitacion de que sus atraques

deben ser especifico.
A la hora de comparar los sistemas, no se trata, de cual sistema es mejor sino de cual

se adapta mejor a nuestras necesidades y es por ello que una buena eleccién hara que
la naviera obtenga el mayor beneficio.
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