Boletin Informativo de Anave n°® 460 - Marzo 2007

Normas basadas en objetivos (GBS - Goal-Based
Standards): un nuevo enfoque en la regulacion

internacional de la construccion de buques
H. Hoppe - Division de Seguridad Maritima de la OMI

El desarrollo de las normas de construcciéon de buques nuevos basadas en objetivos es un tema nuevo, y de
gran importancia para la OMI, que ha sido incluido en la estrategia de esta Organizacion y en sus planes
de trabajo a largo plazo al igual que en el programa de contenidos del Comité de Seguridad Maritima. Este
articulo describe el significado, en general, de “normas basadas en objetivos” y examina su aplicacion a la
construcciéon de buques. Se presenta a continuacion el trabajo que esta realizando la OMI, se explican los resul-
tados que ya se han conseguido y se da una perspectiva de los temas que todavia tienen que llevarse a cabo.
Traduccion del Gabinete de Estudios de ANAVE, en colaboracion con Francisco Javier del Moral, Doctor
Ingeniero Naval y miembro del panel Proyecto Piloto de las GBS.

1. Normas basadas en objetivos.
¢Queé significan?

Hay una tendencia creciente a adoptar, en general,
en el desarrollo de reglamentacién, un enfoque
“orientado a objetivos” y existen buenas razones,
tanto comerciales como técnicas, para creer que
este enfoque es preferible al desarrollo de normas
mas prescriptivas. Las “normas orientadas a objeti-
vos” no especifican la manera de conseguir el cum-
plimiento sino que establecen unos objetivos que
permiten vias alternativas para su cumplimiento.
Por ejemplo, la frase “se impedird que la gente caiga
por el borde de un acantilado” esta orientada a un
objetivo. En una norma preceptiva se estableceria
una forma especifica para conseguir el cumplimien-
to, por ejemplo: “Se instalard una barandilla de 1
metro de altura en el borde del acantilado”.

La normativa preceptiva tiene inconvenientes bien

conocidos. A las partes implicadas en su aplicacion
solo se les exige que cumplan las actuaciones obliga-
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torias para que descarguen su responsabilidad legal.
Si posteriormente se demuestra que estas acciones son
insuficientes para evitar un accidente, los responsables
serian las normas y quienes las establecieron, y no
quienes las cumplen. Las normas prescriptivas tien-
den a ser el producto de experiencias pasadas y, como
tal, pueden llegar a ser cada vez menos relevantes con
el paso del tiempo vy, lo que es peor, originar riesgos
Innecesarios en sectores que son tecnoldgicamente
innovadores. Es el innovador y no el regulador, quien
esta mas capacitado para asegurar la seguridad de su
proyecto. Las normas prescriptivas son, logicamente,
incapaces de dar cabida a una diversidad de solucio-
nes de diseflo. Aunque tratan de recoger la mejor
solucion tecnologica en el momento en que se redac-
taron, quedan rapidamente obsoletas en tecnologias
en desarrollo. De hecho, es muy probable que las nor-
mas preceptivas en definitiva impidan que el sector
adopte mejores practicas que hoy serian posibles. Por
tanto, la adopcién de una aproximacién basada en
objetivos conlleva beneficios claros, ya que proporcio-
na mayor libertad al desarrollo de soluciones técnicas
y a la adaptacion de diferentes normas.

Coonsecuentemente, las normas de construccion de
buques nuevos basadas en objetivos deberian cons-
tituir la base para el avance futuro de las normas
internacionales del sector maritimo. Deben ser
amplias, integrando distintos objetivos de forma
que se pueda verificar la seguridad del buque en las
fases de proyecto y construccion, y durante su vida
util. No se pretende establecer normas preceptivas o
dar soluciones concretas. Para que haya unas reglas

17



18

Boletin Informativo de Anave n°® 460 - Marzo 2007

de juego comunes para todo el sector maritimo
internacional, los requerimientos funcionales de las
normas basadas en objetivos deben ser suficientes
para que las Sociedades de Clasificacion desarrollen
normas preceptivas definitivas que se puedan apli-
car y puestas en practica de forma consistente en
todo el mundo. En cada fase de construcciéon, man-
tenimiento y operacion, debe ser posible demostrar
y verificar que el proyecto y la estructura del buque
cumplen las normas basadas en objetivos. Las nor-
mas establecidas por la OMI tienen que ser com-
prendidas con facilidad y universalmente, deben ser
inequivocas y debe ser posible verificar su cumpli-
miento por las normas preceptivas establecidas.

Aunque la intencion es establecer los objetivos para
un periodo largo de tiempo, hay que tener en cuen-
ta que los limites aceptados hoy en dia cambiaran a
medida que la tecnologia progrese y cambien las
percepciones publico / politicas.

2. Ejemplos de normas basadas en objeti-
vos en el trabajo de la OMI

Las normas basadas en objetivos (Goal-based standars,
GBS) no son un concepto completamente nuevo
para la OMI, que en los ultimos aflos ya ha comen-
zado a introducir este tipo de normas en algunas
materias especiales, aunque no de forma sistemati-
ca. Como e¢jemplos, se hace referencia a continua-
ci6n a la revision del Capitulo I1-2 de SOLAS sobre
Construccion — Prevencién, deteccion y extincion
de incendios, finalizado en el afio 2000 y a los tra-
bajos atn en curso sobre la seguridad de los gran-
des buques de pasaje.

2.1 Revision del capitulo II-2 de SOLAS

Este capitulo, que trata sobre la Construccion - Pre-
vencion, deteccion y extincion de incendios, se revi-
s0 totalmente en el afio 2000 y el capitulo modifica-
do entré en vigor el 1 de julio de 2002. La regla 2 del
capitulo revisado (Objetivos de la seguridad contra-
incendios y prescripciones funcionales) incluye, con

un punto de vista radical-

mente nuevo, apartados
sobre los objetivos de la
seguridad contra-incendios,

prescripciones funcionales y
cumplimiento de los objeti-
vos. Aunque el Capitulo II-2
todavia contiene exigencias
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preceptivas, ahora cada regla tiene un proposito
establecido y unas prescripciones funcionales para
ayudar a los Estados de bandera y de puerto a resol-
ver los problemas que no se pueden resolver total-
mente mediante los requisitos preceptivos.

El capitulo II-2 revisado también incluye una regla
sobre Proyectos y disposiciones alternativas (regla
17) que permite una variacion de las exigencias pre-
ceptivas del capitulo, indicando:

2.1 Los proyectos y disposiciones de seguridad contra-incen-
dios podran diferir de las prescripciones normativas que
aparecen en los apartados B, C, D, E o G, siempre y
cuando cumplan los objetwos de seguridad contra-incen-
dios y a las prescripciones funcionales.

2.2 Cuando los proyectos y las disposiciones de seguridad
contra-incendios difieran de las prescripciones normati-
vas del presente capitulo, el andlisis técnico, la evalua-
cion y la aprobacion de los mismos se llevardn a cabo de
conformidad con lo dispuesto en la presente regla.

Esto significa que, por primera vez, las administra-
clones estan autorizadas para aprobar proyectos y
disposiciones alternativas que no cumplan las reglas
prescriptivas incluidas en el capitulo, con la condi-
ci6n de que los proyectos y disposiciones en cuestion
cumplan los objetivos de seguridad contra-incen-
dios y las prescripciones funcionales que incluye
cada regla.

2.2 Seguridad de los grandes buques de pasaje

En mayo de 2000, todos los miembros de la OMI,
incluyendo el sector cruceristico, acordaron
emprender una consideracion global sobre la segu-
ridad de los buques de pasaje, con énfasis particular
en los grandes cruceros. Hasta ahora, el resultado
de este esfuerzo se ha traducido en una filosofia nor-
mativa completamente nueva para el proyecto,
construccion y operacion de los buques de pasaje
que atendera mejor a las futuras necesidades del
sector cruceristico.

En mayo de 2002, el MSC (Comité de Seguridad
Maritima) aprob6 un enfoque estructural para resol-
ver los problemas de seguridad de los buques de
pasaje, incluyendo una guia conceptual, metas estra-
tégicas y objetivos. Ademas, el MSC acord6 que la
guia conceptual se deberia considerar como una
“declaracion de vision” (en el sentido queda a este térmi-
no la planificacion estratégica), que proporcione un
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punto de vista idealizado de cobmo deberia ser el futu-
ro en lo que a normativa de buques de pasaje se refiere.

Junto con esta guia conceptual, el MSC también
acord6 un nuevo enfoque del proceso de desarrollo
de las normas. Tradicionalmente, los temas relacio-
nados con protecciéon contra-incendios, ingenieria
naval y otras disciplinas maritimas eran analizados,
en la mayoria de los casos, de forma aislada unas de
otras y después de deliberaciones, se desarrollaban
las normas prescriptivas de forma independiente
para cada area especifica de seguridad. Sin embargo,
el nuevo enfoque normativo es por naturaleza “holis-
tico” (global) y se dirige a objetivos como: “un buque
debe proyeclarse con una capacidad de supervivencia tal que, si
ocurre un accidente, las personas puedan permanecer a bordo
(en una zona segura) muentras el buque se dirige a puerto”.
El método de trabajo holistico puesto en practica
por el MSC y el deseo de conseguir objetivos globa-
les en vez de un conjunto de normas prescriptivas
aisladas, ha obligado a otros grupos de trabajo de la
OMI a trabajar concertadamente para conseguir la
filosofia orientativa y los objetivos estratégicos men-
cionados anteriormente.
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3. Normas de construccion de buques basa-
das en objetivos

3.1 Historia

El concepto de “normas de construccion de buques
basadas en objetivos™ se introdujo en la OMI por pri-
mera vez en la sesion 89" del Consejo, en noviembre
de 2002, por medio de una propuesta de Bahamas y
Grecia, sugiriendo que la OMI deberia tomar un
papel mas relevante en la determinacion de las nor-
mas basicas segun las cuales se construyen los buques,
que tradicionalmente han sido responsabilidad de las
Sociedades de Clasificacion y de los astilleros.
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El documento proponia que la OMI desarrollara
unas normas iniciales de construcciéon de buques
que permitan la innovacion en el proyecto pero que
al mismo tiempo aseguraran que los buques eran
construidos de tal forma que, si su mantenimiento
era el adecuado, pudieran seguir siendo seguros
durante su vida util. Las normas también deberian
también asegurar que todas las zonas del buque
sean de facil acceso para permitir una inspeccion
correcta y un mantenimiento facil.

Durante los dos afios siguientes, este tema fue
ampliamente debatido por el MSC, el Consejo y
finalmente la Asamblea General de la OMI que, en
su XXI sesion, en 2003, incluyé “las normas de
construccion de buques basadas en objetivos” tanto
en el plan estratégico, como en el plan de trabajo a
largo plazo de la Organizacion.

3.2 Metodologia

Desde el comienzo hubo diferentes puntos de vista
dentro del Comité sobre como enfocar el desarrollo
de las GBS para buques de nueva construccion.

Algunos miembros de la OMI defendian la aplica-
ci6n de un enfoque global que definiese un procedi-
miento para una evaluaciéon basada en el riesgo del
nivel de seguridad que se esta exigiendo mediante la
normativa obligatoria existente actualmente, y con-
siderase como establecer futuros criterios de riesgo
aceptable utilizando la técnica de Evaluacion For-
mal de la Seguridad (Formal Safety Assessment, FSA).

Otros apoyaban un enfoque mas determinista,
basado en la amplia experiencia practica adquirida
con los petroleros y graneleros a lo largo de los afios,
y subrayaban la necesidad de disponer de unas exi-
gencias funcionales claramente cuantificadas.

El Comité discutié6 ampliamente este asunto, con
participacion activa de muchas Administraciones y
hubo apoyos a ambas metodologias. Se indic6 expre-
samente que las GBS para buques de nueva cons-
truccién no se limitarian a

petroleros y graneleros, sino
que abarcarian en el futuro a
todos los tipos de buques y
que los resultados logrados
hasta la fecha se deberian
ampliar para hacerlos apli-
cables a todo tipo de buques.
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Por tanto, se acord6 que en las siguientes sesiones
del MSC se estudiaria el la metodologia basada en
el riesgo mientras, al mismo tiempo, se desarrollari-
an unas GBS utilizando el enfoque determinista.
Pero esto también significa que, si en algin momen-
to se decidiese adoptar el método basado en el ries-
go, seria necesaria una revision de las normas GBS
desarrolladas por el método determinista, para
comprobar su consistencia y hacer los cambios
necesarios.

3.3 Sttuacién actual

El Comité comenzo el trabajo técnico detallado de
las GBS en el MSC 78, en mayo de 2004, donde
tuvo lugar un debate completo de este complicado
asunto y se acordé crear un grupo de trabajo sobre
las GBS en la siguiente sesion (MSC 79, en diciem-
bre de 2004), manteniendo este asunto por el
momento bajo los auspicios del MSC, pero enten-
diendo que el Comité de Proteccion de Medio
Ambiente Marino (MEPC) deberia analizarlo desde
el punto de vista de la proteccion medioambiental y
aportar sus contribuciones para discutirlas en el
MSC y en su grupo de trabajo.

Hubo un acuerdo general sobre un sistema de
cinco niveles que propusieron Bahamas, Grecia y
IACS, que se explica detalladamente en el siguien-
te apartado.

Este tema se continu6 debatiendo en las sesiones del
MSC 79 y MSC 80, alcanzandose un acuerdo de
principio recogido en el informe del MSC 80:

“Las normas de la OMI basadas en objetivos tendrdn las

siguientes caracteristicas:

1. Serdn normas amplias, que abarquen cuestiones de segu-
ndad, ambientales o de proteccion, que los bugues deberdn
cumplir durante su ciclo de vida;

2. Constiturrdn el nivel requerido, que debe alcanzarse
mediante las prescripciones aplicadas por las Sociedades
de Clasificacion y otras organizaciones reconocidas, las
Admanistraciones y la OMI;

3. Deberdn ser claras, demostra-
bles, verificables, duraderas,
aplicables y alcanzables,
independientemente del pro-

yecto y lecnologia del buque; y

4. Suficientemente explicitas
para no dar lugar a interpre-
laciones dwersas.”
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Se entiende que estos principios basicos se desarrolla-
ron para ser aplicables a todas las normas de la OMI
basadas en objetivos y no solo a las de construccion de
nuevos buques, teniendo en cuenta que la OMI podra,
en el futuro, desarrollar GBS para otras areas como
magquinaria, equipos, protecciéon contraincendios, etc.
y que todas las normas desarrolladas por la Organiza-
cién deberan seguir los mismos principios basicos.

3.4 El sistema de cinco niveles

El Comité aprobo la utilizaciéon de un sistema de
cinco niveles, que se resume en el cuadro adjunto,
siguiendo una propuesta realizada por Bahamas,
Grecia y IACS en el MSC 78. Los niveles I a III
constituyen las GBS que desarrollara la OMI,
mientras que los IV y V se refieren a las normas que
a desarrollar por las Sociedades de Clasificaciéon o
por otras organizaciones reconocidas del sector.

REAROT HEGLAMENTARIO BASAD EN ORIETTVOS, VO EIFR A Y
Y SIMPFLIFIC DO MR FL B PO

El contenido de cada nivel es el siguiente:

Nivel I: Objetivos de seguridad.

Un conjunto de objetivos que se deben cumplir para
que se pueda construir y explotar el buque de un
modo seguro y respetuoso con el medio ambiente.

Nivel II: Requerimientos funcionales.
Un conjunto de prescripciones relativas a las funcio-
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nes de las estructuras del buque que se deben satis-
facer para cumplir los objetivos del nivel anterior.

Nivel III: Criterios para la verificacion del cum-
plimiento.

Proporciona los instrumentos necesarios para que
se pueda demostrar que los requerimientos detalla-
dos del Nivel IV cumplen los objetivos del Nivel I'y
los requerimientos funcionales del Nivel II.

Nivel IV: Directrices y procedimientos técnicos,
incluyendo Reglas de Clasificacién y normas nacio-
nales e internacionales.

Los requerimientos especificos de proyecto y cons-
trucciéon desarrollados por la OMI, Administracio-
nes nacionales y/o Sociedades de Clasificacion para
llevar cumplir los objetivos del Nivel I y los requeri-
mientos funcionales del Nivel II.

Nivel V: Normas sectoriales, codigos de practicas y
seguridad y sistemas de control de calidad.
Normas de las naturalezas indicadas relativas a la
construccién, explotaciéon y mantenimiento de
buques, asi como formacion, dotacion, etc. que se
deben tener en cuenta durante las fases de proyecto
y construccion del buque.

3.4.1 Objetivos (Nivel I)

El MSC 80 aprobé los siguientes objetivos del Nivel
I, aplicables a buques nuevos de todos los tipos:

“Los buques deben proyectarse y construirse para que resullen
seguros y respeluosos con el medio ambiente durante una vida
de proyecto especificada, siempre que su funcionamiento y
mantenimiento sean los adecuados en las condiciones de explo-
lacion y ambientales especificadas, tanto en condicion intacta
como en unas condiciones de averia especificadas.

1. 'Seguro y respetuoso con el medio ambiente' significa que
el buque debe poseer una resistencia, inlegridad y estabi-
lidad adecuadas para reducir al minimo el riesgo de pér-
dida del buque o de contaminacion del medio marino debi-
do a fallo estructural, incluido el colapso, que origine la
inundacion o la pérdida de estanquidad.

2. 'Respetuoso con el medio ambiente' también implica que
el buque debe estar construido con materiales que permi-
lan su desguace y reciclaje en condiciones aceptables desde
el punto de vista medioambiental.

3. La seguridad supone también que la disposicion de la
estructura del buque proporcione medios seguros para el
acceso, evacuacion, inspeccion_y mantenimiento.

TRIBUNA PROFESIONAL

4. Las condiciones de explotacion y ambientales previstas
estardn determinadas por la zona de operaciones del
buque durante toda su vida il y comprenderdn las con-
diciones de carga, lastre e intermedias, en puerto, vias
navegables y en la mar:

5. La 'wida de proyecto especificada’ es el periodo nominal
durante el cual se supone que el buque estard expuesto a
las condiciones de explotacion, ambientales o de corrosion
y que se empleard para seleccionar los pardmetros adecua-
dos de proyecto del buque. Sin embargo, la vida util real
del buque puede ser mds larga o mds corta, segin sean las
condiciones de explotacion y de mantenimiento reales que
tenga el buque a lo largo de su ciclo de vida”.

3.4.2 Requerimientos funcionales (Nivel II)

Los requerimientos funcionales aplicables a petrole-
ros y graneleros de nueva construccion destinados a
la navegacién sin restricciones, se estructuran en
tres grupos: proyecto, construccion y de operacion.

PROYECTO:

11.1 Vida util de proyecto especificada
No sera menor de 25 afios.

I1.2 Condiciones medioambientales

Los buques destinados a la navegacién sin restric-
ciones deberan proyectarse de acuerdo a las condi-
ciones ambientales previsibles en el Atlantico Norte
y los diagramas de dispersiéon pertinentes sobre el
estado de la mar a largo plazo.

11.3 Resistencia estructural
Los buques deberan proyectarse con un margen de
seguridad adecuado:

1. Para resistir, con los escantillones netos, y en con-
dicion de buque intacto, las condiciones ambien-
tales previstas durante su vida tutil de proyecto
para las condiciones de carga adecuadas, que
incluiran cargas homogéneas y en bodegas alter-
nas, cargas parciales, carga/descarga en mas de
un puerto y en condiciones de lastre y de gestion
del lastre, sobrecargas
ocasionales durante las
operaciones de carga o
descarga que sean aplica-
bles a la clase de buque
de que se trate; y

2. Para todos parametros
de proyecto cuya deter-
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minacién implique un cierto grado de incerti-
dumbre, tales como cargas, modelizacién estruc-
tural, fatiga, corrosion, imperfecciones de los
materiales, defectos de construccion, inestabili-
dad estructural y resistencia residual.

La resistencia estructural sera suficiente para evitar
deformaciones excesivas y los distintos tipos de fallo,
incluyendo, entre otros, la inestabilidad estructural,
la deformacion permanente y la fatiga. En los cal-
culos de resistencia tltima debera incluirse la resis-
tencia altima de la viga-buque y de las planchas y
refuerzos. Los elementos estructurales del buque se
proyectaran de modo que sean compatibles con el
uso de los diferentes espacios y garanticen un grado
de continuidad estructural. Los elementos estructu-
rales de los buques deben proyectarse para facilitar
la carga y descarga de todas las cargas previstas y evi-
tar dafos causados por el equipo de carga o descar-
ga que comprometan la seguridad de la estructura.

I1. 4 Vida determinada por la resistencia a la
Jatiga

La vida de proyecto determinada por la resistencia
a la fatiga no debe ser inferior a la vida de proyecto
del buque y se determinard en funcién de las condi-
ciones ambientales indicadas en el apartado II.2.

I1.5 Resistencia residual

Los buques deben proyectarse de forma que tengan
una resistencia suficiente para resistir tanto las car-
gas internas como las debidas a las olas en unas con-
diciones de averia especificadas tales como aborda-
je, varada o inundacion. En los calculos de resisten-
cia residual se debe tener en cuenta la resistencia
ultima de la viga-buque, incluyendo las deformacio-
nes permanentes y el comportamiento posterior al
pandeo. A este respecto, se estudiaran las hipotesis
previsibles, en la medida de lo que se razonable-
mente practicable.

I1.6 Proteccion contra la corrosion

Se deben tomar medidas de proteccion contra la corro-
sién para asegurar que los escantillones netos necesarios
para cumplir los requerimien-
tos sobre resistencia estruc-
tural se mantienen a lo largo
de toda la vida de proyecto
especificada. Estas medidas
pueden ser, entre otras, reves-
timientos, proteccion catodi-
ca, corrientes impresas, etc.
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I1.6.1 Vida util del revestimiento

Los revestimientos se deben aplicar y se mantener
con arreglo a las especificaciones de los fabricantes
sobre la preparacion de las superficies, eleccion del
tipo de revestimientos, instrucciones de aplicacion y
mantenimiento. Cuando se exija la aplicacién de un
revestimiento se debe especificar su vida de proyec-
to. La vida real del revestimiento puede ser mas
larga o mas corta que su vida de proyecto, en fun-
cién de las condiciones y mantenimiento reales del
buque. El revestimiento se debe seleccionar en fun-
ci6n del uso previsto del compartimento, materiales
y la utilizacion simultanea de otros sistemas de pro-
teccion contra la corrosion, por ejemplo, la protec-
ci6én catodica.

I1.6.2 Margenes para corrosion

Los margenes para corrosion que deben afadirse a
los escantillones netos requeridos por los calculos de
resistencia estructural, deben ser adecuados a la vida
de proyecto prevista. Se deben determinar en fun-
cion de la exposicion de la estructura a agentes corro-
sivos, como el agua, la propia carga o atmosferas
corrosivas, y la existencia de sistemas de proteccion
contra la corrosion. La tasa de corrosion de proyecto
(mm/afo) se debe evaluar a partir de la informacion
estadistica existente sobre el comportamiento en ser-
vicio o ensayos con modelos acelerados. La tasa de
corrosion real puede ser mayor o menor que la tasa
de corrosion de proyecto, de acuerdo con el estado
real y el mantenimiento del buque.

I1.7 Redundancia estructural

El proyecto y la construccion de los buques deben
incorporar un grado de redundancia que garantice
que la averia puntual de un solo miembro estructu-
ral no provocara de inmediato el fallo de otros ele-
mentos de la estructura ni dara lugar a la pérdida de
estanquidad o integridad estructural del buque en si.

11.8 Estanqueidad al agua y a la intemperie
El buque se debe proyectar para que tenga una
estanqueidad adecuada al agua y a la intemperie
durante toda su vida de proyecto y los medios de
cierre de las aberturas del casco tendran resistencia
y redundancia apropiadas.

I1.9 Transparencia del proyecto

Los buques se deben proyectar siguiendo un proce-
so fiable, supervisado y transparente, garantizando-
se el acceso necesario al mismo para que sea posible
confirmar su seguridad, teniendo en cuenta debida-
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mente los derechos de propiedad intelectual. Debe
haber documentaciéon disponible que incluya los
principales parametros basados en objetivos y todos
los correspondientes parametros de proyecto que
puedan limitar la explotacion del buque.

CONSTRUCCION:

I1.10 Procedimientos para garantizar la cali-
dad de la construccion

Los buques se deben construir de conformidad con
normas de calidad de construcciéon controladas y
transparentes, sin perder de vista los derechos de
propiedad intelectual. Los procedimientos de cali-
dad de construcciéon de los buques deben incluir,
entre otras, las especificaciones de los materiales,
fabricacion, alineacion, montaje, union y soldadu-
ra, preparacion de superficies y aplicacion de reves-
timientos protectores.

I1.11 Inspeccion

Se debe elaborar un plan de inspecciones para la fase
de construccion del buque, teniendo en cuenta su
tipo y proyecto, que contenga un conjunto de reque-
rimientos que garanticen que la construccién se ajus-
ta a las reglas de clasificacion y las normas basadas en
objetivos. Se especificaran también los aspectos que
puedan precisar atencion especial durante las inspec-
ciones a lo largo de la vida del buque.

CONSIDERACIONES PARA LA FASE OPE-
RATIVA:

I1.12 Mantenimiento

Los buques se deben proyectar y construir para faci-
litar su mantenimiento. En particular, se debe evitar
la creacién de espacios demasiado limitados para
poder llevar a cabo las actividades de mantenimien-
to correspondientes.

I1.13 Accesibilidad estructural

Los buques se deben proyectar y construir de mane-
ra que se faciliten los medios de acceso adecuados a
todas las estructuras internas para poder llevar a
cabo las inspecciones generales y de detalle y las
mediciones de espesores.

3.4.3 Criterios para verificacion del cumpli-
miento (Nivel I11)

Aunque existe un acuerdo general entre los miem-
bros de la OMI de que es necesario un sistema de
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verificacion que sea creible, transparente y audita-
ble, hasta ahora no se ha discutido en detalle como
verificar exactamente el cumplimiento de los reque-
rimientos funcionales, y ésta es una de las tareas
futuras para el Comité y sus grupos de trabajo. Las
posiciones iniciales de los Estados miembros de la
OMI difieren ampliamente.

El grupo de trabajo sobre las GBS del MSC 79
mantuvo un breve debate preliminar sobre el Nivel
III y estableci6é que en general la verificacion debe-
ria consistir en los siguientes cuatro pasos de com-
probacion:

a. Que las reglas prescriptivas de las Sociedades de
Clasificaciéon cumplen las normas basadas en
objetivos.

b. Que el proyecto de los buques individuales cum-
ple las Reglas de las SS.CC.

c. Que la construccién de cada buque cumple las
normas de la S.C., y

d. Que el buque cumple las reglas aplicables
durante su vida til.

De estos cuatro pasos, el aspecto nuevo es la com-
probacién de que las reglas de las Sociedades de
Clasificaciéon cumplen las normas basadas en
objetivos (a).

Sin embargo, se puso también de manifiesto que, al
desarrollar el Nivel III, seria necesario prestar aten-
cién especial sobre a “quién” se le exigiria demos-
trar que se habian cumplido los Niveles I y II. Por
ejemplo, el Nivel II incluye requerimientos funcio-
nales sobre la calidad de la construccién y la trans-
parencia del proyecto (véase la seccion 3.3.2 ante-
rior) que se refieren a los astilleros y proyectistas, dos
entidades que no habian sido incluidas anterior-
mente por la OMI en sus esquemas normativos.

En debates posteriores, aunque aun preliminares,
del Grupo de trabajo del MSC 80 se aclar6 que el
fin general del Nivel III, es la verificaciéon de que
los requerimientos detallados de los Niveles IV y
V cumplen los requeri-
mientos funcionales del
Nivel II, es decir, que son
“reglas sobre cémo hacer

otras reglas” —o sea, que su
fin no es verificar que el

RS,

LIFE MATTERS

buque cumple los requeri-
mientos detallados.
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El Nivel III de las GBS para nuevas construcciones
tendra como objetivo la verificacién de que los
requerimientos detallados de las SS.CC. cumplen
los requerimientos funcionales del Nivel II. Como
tal, el Nivel III debe proporcionar un proceso que
han de seguir las SS.CGC. para suministrar informa-
cién a la autoridad verificadora (todavia pendiente
de determinar), de modo que sea posible demostrar
que sus reglas detalladas cumplen los requerimien-
tos funcionales.

Para avanzar sobre este punto, el MSC 80 estable-
ci6 un Grupo de trabajo por correspondencia
encargado de desarrollar un borrador de los crite-
rios del Nivel III para la verificaciéon del cumpli-
miento, para ser sometido a la consideracion del
Comité en su sesion 81" de mayo de 2006.
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4. Labor futura

Aunque ya se han cubierto
los primeros pasos, como el
acuerdo principal sobre los
principios basicos y objeti-
vos, todos los que trabajan

RS,

LIFE MATTERS
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en este tema son conscientes de que todavia
queda un largo camino hasta conseguir un acuer-
do sobre GBS para la construcciéon de buques
nuevos.

La disyuntiva entre un enfoque determinista o uno
basado en el riesgo, no ha llegado por ahora a una
solucion satisfactoria. El problema de la comproba-
cion del cumplimiento sélo se ha discutido de
forma preliminar.

Asimismo, la cuestion de como se incorporarian las
GBS al marco normativo existente sélo se ha men-
cionado de pasada y los puntos de vista que inicial-
mente se han expresado difieren ampliamente.

El MSC 80 acord6 un programa para el trabajo
futuro sobre las normas basadas en objetivos que
sera regularmente revisado y actualizado como
sigue:

— Consideracion de la metodologia basada en el
riego probabilistico en el marco de las GBS,

— Finalizacién de los requerimientos funcionales
del Nivel II,

— Desarrollo del Nivel III de los criterios para la
verificacion del cumplimiento,

— Puesta en practica de las GBS,

— Incorporacion de las GBS a los instrumentos de
la OMI,

— Desarrollo de un archivo de construcciéon de
buques y la consideracién de la necesidad de
desarrollar un archivo de inspecciones y mante-
nimiento del buque, v,

— Estudio de la necesidad de revisar la coherencia
y adecuacion del marco regulador que abarcan
los niveles.

Aunque el desarrollo de las GBS se centra actual-
mente en la construcciéon del buque, a largo
plazo, también debe cubrir otros aspectos rele-
vantes para buques nuevos, incluyendo la seguri-
dad, la proteccion del medio ambiente y la garan-
tia de calidad.

La seguridad estructural no puede considerarse de
forma aislada sino que deberia formar parte de un
marco global.

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de esta seccion, que corresponden exclusivamente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o parcial de
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