CONSTRUCCION NAVAL
NORMAS INTERNACIONALES®

INTRODUCCION

% n la presente exposicion se hara referen-
cia alas normas nacionales e internacio-
nales que son aplicables a la construc-

cién naval en general y en particularen Chile. La
orientacion sera hacia la construccion naval de
buques y artefactos navales de naturaleza co-
mercial, de servicios e industriales y no a la
construccion naval militar.

Esta ultima, debido a su naturaleza, esta
sujeta a normas que son mas amplias en cober-
tura y de mayor profundidad por la naturaleza
de la mision del buque de combate.

Sin embargo, en ciertos tipos de buques
militares diferentes a los de combate, las nor-
mas de caracter comercial son perfectamente
aplicables y convenientes de hacerlo, en una
juiciosa combinacidn con algunas normas mili-
tares especificas. Por ejemplo, se conocen apli-
caciones para buques de patrulla de la zona
econdmica, transportes, petroleros de flota, re-
molcadores y bugues de desembarco.

PRINCIPALES AGENTES
QUE INTERVIENEN EN EL MUNDO
MARITIMO Y SU INTERACCION

Los astilleros contructores

Como su nombre lo indica, deben responder a
la expectativa de un armador, que se fija en un

Hervé Dilhan Boisier

contrato para ofrecerle un buque que satisfaga
sus expectativas de negocios y los requerimien-
tos operacionales y que cumpla el nivel técnico
fijados por el armador. Los astilleros construc-
tores tienen normalmente capacidad en inge-
nieria de proyectos y en construccion.

Los astilleros reparadores

Deben ser capaces de restituir al buque sus
condiciones de diseno y operatividad de acuer-
do a normas técnicas aceptables y aplicables al
mismo.

Los armadores

Estan involucrados en la operacion de su flota,
su mantenimiento y su reparacién. Pueden te-
ner capacidad técnica propia en ingenieria na-
val o pueden no tenerla. Ocasionalmente, los
armadores estan involucrados en el proceso de
la administracion de proyectos de nuevos bu-
ques.

Las Sociedades Clasificadoras

Son organismos generalmente privados a los
cuales pueden acudir los armadores para defi-
nir las normas que deberan imponer a los asti-
lleros para sus nuevos buques; luego interven-
dran en el control constructivo de ellosy, poste-
riormente, durante su vida (til a través del man-
tenimiento de la clasificacion.

* Exposicion efectuada por el autor en el Encuentro sobre Construccion Naval en Chile, 1988, llevado a cabo el 13
de octubre de dicho ano por la Universidad Gabriela Mistral (Instituto de Estudios del Pacifico), con patrocinio de la

Oficina de Intereses Maritimos de la Armada de Chile.
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La autoridad maritima del pais

Conocida como la administracion de la bande-
ra, es un organismo publico que intervendra en
su rol subsidiario frente a los astilleros y arma-
dores, para aplicar sus normas y controlar su
vigencia, para proteger la vida humana en el
mar y preservar el ambiente marino.

Las organizaciones consultoras
en ingenieria naval

Colaboran con el sector en el desarrollo de tec-
nologia, aportan soluciones a problemas espe-
cificosy también colaboran al esfuerzo de inge-
nieria que deben hacer los astilleros al ejecutar
tareas especificas para estos. Son esencialmen-
te privadas y de naturaleza independiente, des-
vinculadas de los astilleros y suministradores.

Los aseguradores maritimos
de los buques y de la carga

A cambio de una prima, funcién del riesgo que
asumiran, otorgan una cobertura de proteccion
econdmica a los armadores y propietarios de la
carga. Ligados a estos estan los reaseguradores
(underwritters) y los liquidadores (adjusters).

La necesidad de los aseguradores de dis-
minuir el riesgo asumido después del invierno
europeo de 1822 dio origen a las sociedades de
clasificacion.

Los fabricantes y suministradores
de equipos y material naval

Ligados directamente a los astilleros construc-
tores y reparadores o a los armadores, deben
someterse, les guste 0 no, a un cierto estandar
técnico minimo cuando este material va desti-
nado a buques clasificados y estan afectos a
convenciones y/o codigos de la Organizacion
Maritima Internacional (omi).

Las organizaciones laborales

El personal embarcado o de tierra ha logrado
concretar algunos convenios especiales al am-
paro de la 01T, para mejorar sus condiciones de
seguridad en el trabajo. Especial relevancia tie-
ne la que obliga al control de los aparejos de
carga de un buque.

Los propietarios de la carga

Los motiva principalmente el interés de contar
conun servicio de transporte adecuado que sea
confiable, seguro y de un riesgo aceptable.

Revista de Marina N° 3/89

A todos estos agentes que intervienen en
el mundo maritimo se les puede identificar pa-
trones de interés que les son comunes atodos o
aparte de ellos. La maximizacidn de la rentabili-
dad de su negocio puede ser uno; la seguridad
de la vida en el mar puede ser otro.

Sin embargo, todos los agentes estan di-
recta o indirectamente sujetos a lo que la inge-
nieria naval tiene que decir respecto al proyec-
to, diseno, construccion, conservacion y opera-
cion de los buques y artefactos navales. Algu-
nos agentes usaran laingenieria naval para fijar
el nivel minimo de aceptabilidad técnica para la
definicion de un buque seguro, resguardar la
vida en el mar y proteger el ambiente. Otros
agentes deberan usar la ingenieria naval para
cumplir con las normas minimas aceptables y
algunos seran simplemente usuarios de la in-
formacién que, gracias a la ingenieria naval, se
puede suministrar acerca del cumplimiento de
las normas minimas.

Afortunadamente, la aplicacién practica y
efectiva de la ingenieria naval estd normada y
claramente establecida, constituyéndose en un
campo lider del conocimiento que estd menos
sujeto a ambigliedades en cuanto a su aplica-
cion correcta y juiciosa. Sobre esto, la normati-
va nacional e internacional para la construccion
naval, continuaremos hablando.

LA ORGANIZACION
MARITIMA INTERNACIONAL

Tiene su sede en Londres y es parte de la Orga-
nizacion de las Naciones Unidas (onu).

Todos los paises miembros de la onu que
tienen intereses maritimos estan presenten en
la oM y tratan aspectos comunes que afectan a
la seguridad de la vida en el mar vy a la protec-
cion del ambiente.

En la omi se celebran plenarios cada dos
anos y se trabaja a través de comités técnicos
permanentes, con la participacion de delega-
ciones y expertos de las administraciones de
los paises y de las sociedades de clasificacion,
en diversos topicos que tienen relacién con el
desarrollo de normas técnicas para promover la
seguridad de la vida en el mar y prevenir el
deterioro del ambiente marino.

Estostrabajos concluyenenlaadopcionde
codigos sobre diversos topicos y de convencio-
nes de caracter mas general.

Asi, en la actualidad, después de 25 anos
de trabajo, la omi ha promovido la aprobacion
de alrededor de 30 conveniosy sus protocolosy
de unos 500 codigos de diversa cobertura téc-
nica.

Estas son las normas que son adoptadas
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como propias por los paises signatarios de los
convenios y codigos ratificados y son adminis-
tradas por la autoridad maritima chilena en el
caso de su aplicacion en el pais.

Ninguna de estas convenciones y codigos
contiene disposiciones equivalentes o que
reemplacen en la totalidad a los reglamentos
técnicos de las sociedades de clasificacion. Mas
bien, contienen en sus articulos frases como “a
la satisfaccion de la administracion” (léase, ad-
ministracion de la bandera), en la confianza que
cada administracion tenga sus propias regla-
mentaciones técnicas especificas.

En otras palabras, las convenciones y codi-
gos plantean especificamente los requisitos
que en este ambito deben cumplir los buquesy
artefactos navales, pero no plantean directa-
mente como deben cumplirse estos requisitos.

LA AUTORIDAD MARITIMA CHILENA

En la actualidad, la Direccion General del Terri-
torio Maritimo y de Marina Mercante (DGT™ y
MM) es el organismo que por Ley ejerce la auto-
ridad publica en las aguas sometidas a la juris-
diccién nacional y en todos aquellos espacios y
bienes que por expreso mandato legal quedan
sometidos a su jurisdiccion y, como tal, debe
aplicar y fiscalizar el cumplimiento de la Ley de
Navegacion, de los convenios internacionalesy
de las normas legales y reglamentarias relacio-
nadas con sus funciones; con la preservacion
de la ecologia en el mar y asumir la representa-
cion del Estado en asuntos o reuniones interna-
cionales relativos alas materias profesionales y
técnicas que trate la Ley de Navegacion ya ci-
tada.

Para estos efectos, la bGTM y MM es una
entidad dependiente de la administracion cen-
tral, de caracter centralizado, pero desconcen-
trado en lo que se refiere a la mayoria de sus
funciones y consecuentes atribuciones.

Por otra parte, la bGTM y MM actiia como un
servicio publico, ya que como encargada de la
administracion publica maritima del Estado chi-
leno debe asumir la realizacion de una serie de
actividades necesarias para asegurar y ordenar
el normal desenvolvimiento de la sociedad en
el entorno maritimo portuario nacional, garan-
tizando el desarrollo de los intereses maritimos
en el territorio de la republica, en condiciones
de igualdad para todos los usuarios de los dife-
rentes servicios publicos bajo su responsabili-
dad, pudiendo citarse, entre otros, el Servicio
de Préacticos, de Inspeccion de Naves, de Bus-
queda y Salvamento Maritimo, de Telecomuni-
caciones Maritimas, del Registro de Gente de
Mar, Fluvial y Lacustre, de naves y artefactos
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navales, de Senalizacién Maritima, de la preser-
vacion del ambiente acuatico nacional, etc.
Para poder cumplir sus funciones, la auto-
ridad maritima chilena ha desarrollado algunos
reglamentos y disposiciones propias; como re-
presentante del Estado ante la omi ha ratificado
algunas de sus convenciones y cddigos. Ambos
tipos de respaldo le permiten actuar en mate-
rias de seguridad de la vida en el mar y en la
prevencion de la contaminacién del ambiente.
De esta manera, la autoridad chilena posee
una normativa completa que regula todos los
aspectos relativos a promover la seguridad de
la vida en el mar y prevenir la contaminacion.
Sin embargo, no posee la normativa técnica
propia que defina la seguridad del buque y su
carga. Respuestas a las preguntas de espesor
de planchaje, tipo de acero, diametro de ejes,
material adecuado para hélices, tipos acepta-
bles de cables eléctricos, adecuacion de tube-
rias, sistemas automaticos, etc., sélo se en-
cuentran en los reglamentos de clasificacion.

PRINCIPIOS BASICOS
DE LA CLASIFICACION

1. El rol fundamental de las sociedades de
clasificacion es proveer informacién.

2. Clasificar es otorgar un grado de recono-
cimiento sobre el cumplimiento o satisfaccion
gue un buque alcanza respecto de lo que se
establece en las propias reglamentaciones téc-
nicas de la sociedad clasificadora. Es diferente a
la certificacién, en que se atestigua un cumpli-
miento sobre normas establecidas porterceros.

3. Las sociedades clasificadoras son gene-
ralmente organismos privados.

4. El acto o la decisién de clasificar es en
principio voluntario.

5. El propietario de la clasificacion es el
armador.

6. El objetivo de las sociedades de clasifica-
cion es la seguridad del buque, de su carga, de
la tripulacién y también de la preservacion del
ambiente maritimo.

BENEFICIOS QUE RECIBE EL ARMADOR

Siendo la mision de una sociedad de clasifica-
cion “mostrar, a través del proceso de clasifica-
cion durante la construccion y del manteni-
miento de esta durante la vida util del buque,
que este esta en una condicion técnica acepta-
ble de acuerdo a los estandares fijados en la
propia reglamentacion de la sociedad.”
Entonces, se pueden identificar los si-
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guientes usos de la clasificacion en favor del
armador:

1. Lareglamentacion propia de cada socie-
dad clasificadora sirve como normativa técnica
en el entendimiento contractual y estatutario
entre el armador, astillero constructor y la ad-
ministracién de la bandera que enarbolara el
buque. Entonces, la clasificacion puede ser usa-
da como estandar de ingenieria.

2. A través de la vida util de un buque
clasificado, que la ha mantenido, se acumula un
dossier conteniendo los informes que la socie-
dad de clasificacién ha emitido con ocasion de
cada una de las inspecciones periddicas, ape-
riodicas y ocasionales a que ha sido sometido el
buque de acuerdo a lo prescrito en su regla-
mentacion. Entonces, en la venta de un buque
clasificado este podra tener un mayor valor ya
que el comprador puede conocer su historial. A
mayor abundamiento, en las transacciones de
buques de segunda mano, estas se rigen por el
llamado Memorandum of Agreement, el cual
contiene clausulas que regulan la aceptabilidad
técnica del buque de acuerdo a si su clasifica-
cion estd al dia y sin observaciones.

3. Para aquellas administraciones de ban-
deras que no posean su reglamentacion y nor-
mas técnicas de diseno, construccion de bu-
ques y de mantenimiento, la clasificacion les
suple esta necesidad, evitando que esas admi-
nistraciones desarrollen sus propias normas
(que de hacerlo resultaran sensiblemente igua-
les a las de una sociedad de clasificacion).

4. Una mejor posicion del armador para la
negociacion inicial y en sucesivas renovaciones
de las primas de seguro. De hecho, los buqgues
clasificados pagan menores primas de seguro.

5. Una asistenciatécnica tacita por parte de
la sociedad clasificadora, frente a las decisiones
técnicas que debe enfrentar el armador.

6. El armador de un buque clasificado po-
dra utilizarlo en su mision de servicio cuando
los propietarios de la carga y aseguradores
exijan esta condicion previa.

7. La matricula de naves y autorizacion de
operacion, de ciertas banderas y en ciertas zo-
nas del mundo, han sido condicionadas a la
posesion de una clasificacion de una de las nue-
ve sociedades reconocidas.

8. La utilizacién del bugue como prendaen
garantiay el valor en que seré aceptado depen-
den de su condicién de clasificacion.

LA COBERTURA TECNICA
DE LA REGLAMENTACION
DE CLASIFICACION

Podemos definir que la reglamentacion o nor-
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mativa técnica de clasificacion se puede agru-

par en areas claramente identificables.

— Conceptosy mantenimiento de la clasifica-
cion.

— Estructuras de buques de acero, a veces
separada en dos subgrupos, siendo la es-
lora la barrera de division.

— Cascos de madera.

— Cascos de poliéster.

— Materiales navales.

— Aparatos y aparejos de manejo de pesos.

— Embarcaciones rapidas de semi y planeo.

— Embarcaciones salvavidas y yates.

— Sumergibles.

— Plataformas moviles de perforacion.

— Plataformas de produccion.

— Buques de navegacion interior.

De la lectura y comprension de la regla-
mentacion recién mencionada saltara a la vista
de inmediato lo que la reglamentacién técnica
incluye respecto del bugue y también resaltara
(aunque para el lego sera dificil de identificar) lo
que las sociedades de clasificacion no incluyen
en su reglamentacion.

En efecto, las sociedades de clasificacion,
en concordancia con sus principios basicos de
no constituirse en armadores, consultores o di-
senadores de buques, no intervienen sobre
ciertos aspectos técnicos cuya decision tiene
consideraciones de caracter operativo, comer-
cial o laboral. Ademds, no pueden constituirse
en disenadores y revisores simultaneos sobre
un mismo proyecto.

Asi, por ejemplo, un armador puede con-
cordar con su oficina consultora o astillero
constructor sobre las caracteristicas finales de
su nuevo buque, en términos de dimensiones,
forma del casco, tipo y potencia propulsora,
numero y tipo de hélices, materiales a usar,
velocidad, potencia eléctrica instalada, esque-
ma de preservacion, manejo de la carga, etc.

El hecho es que para este buque asi defini-
do la sociedad de clasificacion le aplicara la
reglamentacion pertinente, no importandole si
las lineas del casco podian haber sido mejoresy
por ende la potencia de maquinas ser inferior, o
si podria ser usada una hélice mas eficiente a la
especificada, etc. Concretamente, la sociedad
se preocupara de que la hélice seleccionada,
incorrecta o correctamente, cumpla con los re-
quisitos de resistencia estructural y una calidad
minima de material para asegurarse que se de-
sempene adecuadamente para contribuir, junto
a otros sistemas y componentes del buque, a la
seguridad global del mismo.

Entonces, como una norma basica debe en-
tenderse que las sociedades de clasificacion co-
mo tales no intervienen en las fases de diseno
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conceptual del buque, en decisiones operativas
y en decisiones de caracter econémico. Inter-
vienen desde el momento en que esas decisio-
nes han sido tomadas.

Asi establecido esto, podremos ahora revi-
sar rapidamente la cobertura que la clasifica-
cion tiene sobre el buque.

Estructura del buque de acero

—Requerimientos generales: criterios de
resistencia, movimientos y aceleraciones, car-
gas de diseno, criterio de pandeo, pruebas de
estanques, espesor del planchaje y escantillo-
nado de refuerzos.

—Escantillonado del casco: componentes,
fondos, costados, cubiertas, mamparos, supe-
restructuras y casetas, aberturas, extremos del
buque.

—Equipos del casco: timén, servomotor,
anclas y cadenas, aparatos de levante, tapas
escotillas, puertas en el casco, bordas, equipos
de salvamento.

—NMateriales del casco: zonas de uso, sol-
dadura, aprobacion de métodos de soldadura,
calificacién de soldadores, remachadura y sol-
dadura de aluminio, proteccion del casco.

—Provisiones y disposiciones especiales
para: navegacion en hielo, buques no propulsa-
dos, limitados en corrosion, portacontenedo-
res, Ro-Ro, pasajeros, graneleros, mineraleros,
petroleros, quimiqueros, gaseros, dragas, re-
molcadores, diques, pesqueros, etc.

Sistemas de maquinaria

—Sistemas de tuberias: achique, lastre,
petroleo, vapor, alimentacion, lubricacion, aire
comprimido, descarga de gases, hidraulica, in-
cineradores, calefacciéon, tuberias de presion,
soldadura de tuberias.

—~Calderas y contenedores a presion: re-
querimientos de diseno, caldera de tubos de
agua, calderas verticales y cilindricas, construc-
cion y soldadura de calderas, accesorios.

—Maquinaria auxiliar y de propulsion:
motores de combustidn interna, turbinas de va-
pory gas, engranajes de reduccion, cigtienales,
ejes, hélices. Reforzamientos para navegacion
en hielo.

—Instalaciones eléctricas: distribucién,
comunicaciones internas, uso y disposicién de
cables, tableros, maquinas eléctricas rotativas,
transformadores de potencia y otros, fabrica-
cion de cables, accesorios, baterias, material
electronico, rectificadores, requerimientos adi-
cionales para buques gaseros, de pasajeros y
de propulsion eléctrica.
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—Equipo, control remoto, plantas de pro-
pulsién integrada, calificacidon del equipo y no-
taciones de distintos niveles de automatizacion
en puerto y en la mar.

—Proteccion contra incendio: prevencio-
nes, escapes, requerimientos especiales en sa-
las de maquinas, sistemas de extincion, detec-
cién y alarma.

—Plantas frigorificas: maquinaria, espa-
cios y camaras, pruebas, contenedores refrige-
rados.

—Buques para el transporte de gases li-
cuados: construccion y disposicion del buque,
sistema de contencidn de la carga, tuberias de
carga, uso del evaporado como combustible.

—Buques graneleros de cargas liquidas:
petroleros, ore bulk oil (0B0), petroleros de flash
point sobre 60°C, quimiqueros, petroleros de
productos, tanqueros.

—Buques de servicio: recuperadores de
petroleo, de combate de incendio, pesqueros.

Materiales navales

—Productos laminados sin aleacién, mi-
croaleados y de baja aleacion.

—Tubos soldados y sin costura hechos de
acero estructural, para estructuras y construc-
ciones soldadas.

—Aceros para maquinas, calderas y reci-
pientes presurizados. Productos laminados vy
tubos.

—Forjas de acero.

—Fundiciones de acero y hierro.

—Materiales para tanqueros de hidrocar-
buros gaseosos.

—Materiales misceléneos: aceros inoxida-
bles, chapeado, aleaciones de aluminio, cobre y
sus aleaciones.

—Productos de aporte para soldadura.

—Equipos misceldneos: hélices, anclas,
cadenas de leva, cables de acero, espias de
fibra.

LA SITUACION NACIONAL

En el &mbito nacional de la construccion naval
estdn interactuando los protagonistas principa-
les, que son los astilleros constructores y los
armadores, y, en un plano de apoyo a estos, los
suministradores de equipos y materiales y los
consultores en ingenieria naval (ain en muy
pequena escala).

Sobre el armador actéian directamente los
aseguradores maritimos del buque y de la car-
ga, las organizaciones laborales y los propieta-
rios de la carga.

En un plano de fiscalizacion de la protec-
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cion de lavida en el mary dela prevencionde la
contaminacién maritima actta la autoridad ma-
ritima chilena como administradora de los codi-
gos y convenciones ratificadas por el gobierno
de Chile. Esta normativa adoptada por el pais
tiene un caracter internacional.

Resta analizar la funcion que cumplen las
sociedades de clasificacion.

Desde el momento que un armador decide
clasificar su buque porque ha decidido que le es
conveniente hacerlo, automaticamente afecta e
influye a los astilleros constructores, armado-
res, suministradores, consultores y asegura-
dores.

Esto ha sucedido en el ambito internacio-
nal desde el momento en que fue creada la
primera sociedad clasificadora, en 1828, y con-
tinda sucediendo normalmente.

En el ambito nacional esto ha sucedido
regularmente en el caso de construccion de bu-
ques complejos y de alto porte; ha sido notorio
en los ultimos anos como ha sido introducida la
clasificacién de buques pesqueros desde que
los armadores han reconocido su utilidad y la
aplicacion de las primas de seguros de sus bu-
ques se ha asemejado a las practicas usuales
internacionales.

El mayor astillero constructor del pais co-
menzé desde su creacion construyendo a nivel
de clasificacion con una vision inequivoca que
este es el nivel minimo para laindustriay desde
esa posicion podria alcanzar mas facilmente el
estandar militar que la construccion de buques
de combate exige.

Los astilleros nacionales de mediano ta-
mano han debido adaptarse a esta evolucién de
la calidad de la demanda y la mayor parte de
ellos han respondido adecuadamente para lo-
grar el estatus de constructor a nivel de clasifi-
cacién. La tendencia hoy dia es que regular-
mente todas las nuevas construcciones son cla-
sificadas.

Consecuente con los principios que rigen
nuestra actual politica econdmica, las socieda-
des de clasificacion son varias, por lo que los
armadores, al hacer su seleccién, tienen opcio-
nes donde escoger a su sociedad clasificadora,
plantedndose una situacién de libre compe-
tencia.

Por otra parte y para responder a esta exi-
gencia de competitividad, las sociedades de
clasificacion deben responder dinamicamente
a las exigencias del mercado, la evolucion tec-
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nologica del mundo maritimo y mantener sus
estandares de prestigio internacional.

De esta manera el pais se beneficia de la
existencia a nivel mundial de las sociedades de
clasificacién. Es decir, recibe y asimila una nor-
ma internacional técnicamente valida, consis-
tente con las necesidades y adecuada en su
contenido y alcances.

Este hecho ha sido magistralmente recogi-
do porlaadministracion maritima chilena en su
reciente Reglamento para la Construccién, Re-
paracién y Conservacién de las Naves Mercan-
tes y Especiales (D.S. N° 146), que reconocien-
do la falta de una normativa técnica especifica
propia pararegular estos aspectos ha adoptado
en su articulado la actuacion de las sociedades
de clasificacion.

Asi, un armador chileno, al construir un
buqgue en Chile o en el exterior y que llevara
bandera chilena, si ha decidido clasificarlo to-
dos los aspectos técnicos que son controlados
por la sociedad clasificadora pasan automética-
mente a ser reconocidos como validos por la
administracion del gobierno de Chile.

Mas aun, y con el fin de evitar un doble
estandar en las rutinas de inspecciones a que
deben ser sometidos los buques durante su
vida util, la autoridad chilena reconoce las pe-
riodicidades de inspecciones a que debe ser
sometido el buque por parte de las sociedades
de clasificacion.

De esta manera, el D.S. N° 146 ha cerrado
definitivamente una gran brecha que existia en
las normativas técnicas para la construccion
naval en Chile. Asi, la situacion se puede resu-
mir como sigue:

— La autoridad maritima chilena actta sobre
los aspectos cubiertos por los codigos y
convenciones de la oM y sobre los aspec-
tos no cubiertos por la clasificacion.
“Seguridad de la Vida en el Mar y Preven-
cion de la Contaminacion.”

— Lassociedades de clasificacion, atraves de
sus propios reglamentos actuan sobre los
aspectos técnicos de diseno, construccion
y conservacion del buque. “Seguridad del
Buque, de la Carga, de sus Tripulaciones y
Prevencion de la Contaminacién.”

Estas reglamentaciones en conjunto cons-
tituyen la normativa técnica que regula la cons-
truccion naval en Chile y es equivalente a la que
se aplica en el resto del mundo.

307



