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EDITORIAL

Avance espectacular

El Congreso Nacional de Salvamento en la Mar, que
se celebrara en Cadiz, entre los dias 4 y 7 de junio de este
afio, organizado por el Ministerio de Fomento, a través de
la Direccion General de la Marina Mercante y la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Maritima, y Cruz Roja
Espafiola, forma parte de las actividades que se van a
acometer con motivo del 15° Aniversario de Salvamento
Maritimo y supone un lugar de encuentro de los
profesionales especializados en el rescate de vidas humanas
en la mar, asi como el intercambio de experiencias en
emergencias en el medio acuatico

Antes, ha culminado una legislatura de singular
trascendencia para la seguridad maritima en aguas
espafiolas, ya que viene marcada por el desarrollo del Plan
Nacional de Salvamento Maritimo 2006-2009. En el
comienzo del nuevo periodo legislativo es posible afirmar
que estamos mejor preparados para hacer frente a los
accidentes maritimos, gracias a un dispositivo de respuesta
robustecido y experimentado. El avance en el campo del
salvamento maritimo y la lucha contra la contaminacion
ha sido espectacular y la implementacion del Plan se ha
acelerado hasta el punto de que, en estos momentos, el 77
por 100 de su dotacion prevista para inversiones, que es €l
50 por 100 de los mas de mil millones de euros del
conjunto del Plan, se encuentra ejecutado o
comprometido.

En este sentido, la ltima novedad en Salvamento
Maritimo recogida en las paginas del presente nimero de
MARINA CIVIL es la puesta en marcha del proceso de
adjudicacion de tres nuevos remolcadores de salvamento y
tres helicopteros de ultima generacion, ademas de la
contratacion de un gran buque especializado en la
recogida y almacenamiento de vertidos de hidrocarburos.
Es importante destacar el cambio de estrategia que
encierra el actual Plan en materia de medios, apostando
por la propiedad de las unidades de salvamento en
régimen de dedicacion exclusiva, en lugar del modelo de
arrendamiento.

Es también oportuno hacer el escueto balance de
cuatro anos transcurridos de fuertes inversiones,
destacando el aumento de nuestra flota de Salvamento
Maritimo desde las 60 hasta las 95 unidades de
intervencion aéreas, maritimas y terrestres, acompafiado

por un incremento en la plantilla de profesionales del 55
por 100 respecto del afio 2004. Si en ese afio se contaba
con dos bases estratégicas para el almacenamiento y
mantenimiento de equipos, acompafadas por una base de
buceadores y operaciones subacudticas, en la actualidad se
han desplegado y equipado las doce bases previstas en el
Plan.

Por otro lado, el conjunto de la flota mercante de
bandera espafiola continta figurando en la lista blanca del
MOU, la reservada para acoger a las de mayor calidad y
que muestran un menor namero de detenciones. Sin
embargo, la logica satisfaccion no puede dar paso a la
menor complacencia. La violencia del océano y la
complejidad del trafico maritimo no permiten el mas
minimo respiro y los retos que plantea el futuro mds
cercano sobre la seguridad maritima son considerables.
Esos desafios no se limitan unicamente a responder cada
dia con mayor eficacia y rapidez a las emergencias, sino
que atafien a consideraciones de mayor alcance.

El reciente temporal que ha azotado la costa del
Cantabrico y del noroeste peninsular, con tan alarmantes
consecuencias para las infraestructuras urbanas, es una
llamada de atencion que invita a incrementar todavia mas
los niveles de prevencion y seguridad en todas las flotas.
Especialmente sobre las embarcaciones mas débiles por su
tamano, como son las integradas en las flotas de recreo y
de pesca. En relacion con estas tltimas, la instalacion en
los buques de pesca de radiobalizas provistas de GPS, asi
como la difusion entre las tripulaciones del uso de
chalecos salvavidas equipados con pequefias radiobalizas
de localizacion, estd recibiendo ayudas institucionales para
su generalizacion.

Finalmente, la revista MARINA CIVIL reorganiza sus
paginas para dar cabida, en diferentes secciones, a toda la
tematica englobada en la seguridad del transporte
maritimo, la explotacion del océano vy la situacion
ambiental de nuestros mares. Emergencias, Buques y
equipos, Salvamento Maritimo, MOU, Navieras, Pesca,
Plan Nacional de Salvamento 2006-2009, Seguridad
Maritima, Medio Ambiente marino, Tecnologia y Puertos,
a partir de este nimero compartirdn espacio con nuestras
clasicas secciones historicas y culturales El Espejo del Mar
y Libros.
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Congreso Nacional ?‘Q

de Salvamento

en la Mar

MESAS TEMATICAS

MESA |: Aspectos normativos, técnicos y operativos de la
seguridad en el trafico de buques mercantes.

MESA II: La seguridad de la flota pesquera y de sus
tripulaciones: prevencion y respuesta.

MESA lll: La seguridad y el salvamento en la navegacion
deportiva y de recreo.

MESA IV: Operaciones de busqueda y rescate subacuatico
en aguas continentales y maritimas.

MESA V: Una vision de la seguridad maritima desde la éptica
preventiva: los servicios de vigilancia y salvamento en playas
y las pruebas nautico-deportivas.

MESA VI: Investigacion, desarrollo e innovacién en el ambito
del salvamento en la mar: nuevos retos ante el futuro.

FECHAS CLAVE

17 de enero de 2008
Apertura del periodo de preinscripcién y presentacion de
resimenes de comunicaciones

12 de marzo de 2008
Cierre del periodo de presentacion de resimenes de
comunicaciones

19 de marzo de 2008
Cierre del periodo de preinscripcién

3 de abril de 2008
Publicacién del programa y apertura del periodo de inscripcién

7 de mayo de 2008
Plazo final para la recepcion de ponencias definitivas

Cadiz, 4-7 de junio de 2008

www.consalmar.es

organizan

cosemo | wermo @“5 + Cruz Roja Espaiiola

Salvamento Maritimo



SALVAMENTO MARITIMO

Organizado por el Ministerio de Fomento y Cruz Roja Espafiola

Congreso Nacional de
Salvamento en la Mar

THE NATIONAL SEA SEARCH AND RESCUE CONFERENCE

Summary:

The National Sea Search and Rescue Conference is to be held in the
Palacio de Congresos in Cadiz, from 4" to 7* June 2008. The event
will be organized by the Ministry for Development, through the
General Directorate of the Merchant Marine and the Spanish
Maritime Safety and Rescue Agency, in conjunction with the
Spanish Red Cross. The event is part of a series of activities
celebrating the fifteenth anniversary of Salvamento Maritimo and
is expected to bring together specialized professionals in the field
of search and rescue at sea and provide an opportunity for the
exchange of experiences in emergencies occurring in the aquatic
environment.

a convocatoria de Cadiz reunird a
I mas de trescientos profesionales
espafioles en unas fechas carga-
das de significado. Efectivamente, en el
mes de marzo de 1993 se ponia en mar-
cha la Sociedad de Salvamento y Seguri-
dad Maritima auspiciada por la Ley
27/1992 de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante. Se cumplen, por tan-
to, quince anos de historia, impulsada
por el esfuerzo presupuestario del Esta-
do mediante cinco Planes Nacionales de
Salvamento. Fruto de ese esfuerzo eco-
némico y del aportado por muchas muje-
res y hombres, el servicio publico espa-
nol de busqueda y salvamento maritimo
y de lucha contra la contaminacién se ha
desarrollado hasta configurar una orga-
nizacién que hoy se encuentra entre las
mas avanzadas de la Unién Europea.

DOS INSTITUCIONES UNIDAS POR
MILES DE EXPERIENCIAS

Especialmente significativo es el ac-
tual Plan Nacional de Salvamento
2006-2009, dotado por el Ministerio = o

El Congreso Nacional de Salvamento en la Mar se celebraré en
el Palacio de Congresos de Cadiz, entre los dias 4 y 7 de junio
de este afio, organizado por el Ministerio de Fomento, a través
de la Direccién General de la Marina Mercante y la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima y Cruz Roja Espafiola. El
evento forma parte de las actividades que se van a acometer con
motivo del 15.° Aniversario de Salvamento Maritimo y supone
un lugar de encuentro de los profesionales especializados en el

rescate de vidas humanas en la mar, asi como el intercambio de

experiencias en emergencias en el medio acudtico.

de Fomento con un presupuesto supe- T

rior a los mil millones de euros y una 4 Uno de los aspectos que estard presente en el Congreso es el de la emigracion irregular que
plantilla que ya supera las mil dos- abordan habitualmente los servicios de Salvamento Maritimo y Cruz Roja Espaniola.
MARINA CIVIL 87 5



A Elhomenajey
reconocimiento al
voluntariado de la

Cruz Roja sera una
de las claves
humanas del

Congreso.

cientas personas, entre los Servicios
Centrales, los Centros Coordinadores
de Salvamento y las tripulaciones de
su flota aérea y maritima.

Se celebrard del 4 al 7
de junio en el Palacio de
Congresos de Cadiz

En la celebracién del 15.° Aniversa-
rio de Salvamento Maritimo, los hom-
bres y mujeres de Cruz Roja Espanola
aparecen indisolublemente unidos a
nuestra historia, convertidos en colabo-
radores indispensables e irremplazables
desde el primer momento, y en toda la
geografia costera nacional. Las expe-
riencias que han vivido unidas las tripu-
laciones de Salvamento Maritimo y los
voluntarios de Cruz Roja en miles de
emergencias maritimas han fraguado la
solidez y eficacia de la organizacion SAR
espafiola. El homenaje y el reconoci-
miento al voluntariado de Cruz Roja se-
rd una de las claves humanas de este
Congreso.

RETOS

Sin duda, el Congreso Nacional sera
también la expresion de la coordinacién
llevada a cabo por todas instituciones
publicas y privadas englobadas en el
servicio publico, tal y como preconiza el
Convenio SAR de la Organizacién Mari-
tima Internacional (OMI), celebrado en
Hamburgo en el afio 1979. El escenario
del encuentro, el Palacio de Congresos
de Cadiz (antigua fabrica de tabacos),
tendrd su prolongacion en la vecina
Puerta de Mar y las darsenas del puer-
to de Cadiz, con una jornada de puertas
abiertas de los medios y con ejercicios de
adiestramiento conjuntos que aproxi-
marén a los ciudadanos a la realidad de
Salvamento Maritimo espariol.

En estos tltimos anos, los retos que
plantea el salvamento en la mar se han
multiplicado. Ademas del omnipresente
desafio que representa la flota de em-
barcaciones de recreo, con una sosteni-
da presencia en el 57 por 100 de las
emergencias anuales, la emigracion
irregular y la preparacion de la organi-
zacion ante la posibilidad de sufrir nue-

vos accidentes con vertidos de hidrocar-
buros, son aspectos que estardan muy
presentes en los debates y ponencias de
un Congreso que mira hacia el futuro.
Igualmente es destacable la inquietud
que despiertan los tragicos siniestros
sufridos tltimamente por la flota pes-
quera espafiola y la problematica que
presenta la progresiva implantacién del
Sistema Mundial de Salvamento y Se-
guridad Maritimos (SMSSM).

La importante superficie util que
ofrece el Palacio de Congresos de Cadiz
permitird incluir en el acontecimiento
una interesante exposicion sobre los tlti-
mos avances técnicos y operativos en el
salvamento, la seguridad y la prevencion
maritimos. En este sentido, la organiza-
cién del Congreso dispone de un 4rea co-
mercial puesta al servicio de empresas y
proveedores de equipos de todo tipo.

Supone una
oportunidad para
ahondar en la
promocién de la
seguridad maritima

CONTENIDOS

A lo largo de dos jornadas completas,
el Congreso expondra los trabajos y es-
tudios presentados por técnicos y pro-
fesionales pertenecientes a todas las
instituciones presentes en el servicio
publico: técnicos, tripulaciones, bucea-
dores, servicio de Operaciones Espe-
ciales y responsables de Centros Coor-
dinadores de Salvamento pertenecien-
tes a Salvamento Maritimo, miembros
de la Cruz Roja, bomberos, Instituto
Social de la Marina, Servicio Maritimo
de la Guardia Civil, Secretaria Gene-
ral de Pesca Maritima, Capitanias Ma-
ritimas, ete. Los trabajos, previamente
seleccionados, se integraran en alguna
de las seis Mesas Tematicas incluidas
en el programa.

e Mesa I: Aspectos normativos, técni-
cos y operativos de la seguridad en
el trafico de buques.

e Mesa II: La seguridad de la flota
pesquera y de sus tripulaciones,
prevencion y respuesta.

e Mesa III: La seguridad y el salva-
mento en la navegacion de recreo.

MARINA CIVIL 87



e Mesa IV: Operaciones subacudticas
de bisqueda y salvamento en aguas
continentales y maritimas.

e Mesa V: Una visién de la seguridad
de la vida humana en la mar desde
la optica preventiva. Servicios de
vigilancia y salvamento en playas y
las pruebas nautico-deportivas.

e Mesa VI: Innovacion en el ambito
del salvamento y operaciones mari-
timas (I+D+1).

A ElCongreso mira
hacia el futuro, y
en este sentido
destaca la
inquietud por la
progresiva
implantacion del
SMSSM en la flota
pesquerayen la
nautica de recreo.

Como puede observarse, los temas
contemplados son los que recogen las
inquietudes anteriormente menciona-
das, ademés de algunos de reciente ac-
tualidad y de intenso seguimiento por
la ciudadania, como son la busqueda y
el salvamento bajo el agua o las mejo-
ras introducidas en la vigilancia y el se-
guimiento del trafico maritimo me-
diante los sistemas VTS instalados en
los CCS y la completa extension del

AIS (Automatic Identification System)
en las aguas espaiiolas.

Es indudable que el caracter abierto
y participativo del Congreso representa
una oportunidad para unificar criterios,
debatir nuevas propuestas y enriquecer
el acerbo de medidas preventivas en
materia de seguridad maritima. En to-

Es uno de los actos
conmemorativos del
15.° aniversario de la
Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima

do caso, representa un encuentro de
confraternizacién entre personas cuyo
objetivo es salvar vidas humanas en un
medio tan hostil como el océano.

Para mayor informacién acerca del
Congreso Nacional de Salvamento en
la Mar, la organizacién del mismo dis-
pone de la pagina web: www.consal-
mar.es.

Ingenieria e
Instalaciones Eléctricas

C/ Muiiiz y H. de Alba 14, bajo
46022 VALENCIA

TFN: +34 96 330 45 96

FAX: +34 96 330 46 93
e-mail: insteimed@insteimed.com




SALVAMENTO MARITIMO

A ' T - - )

v i - ks . 0 ' 5 B » s &
El buque “Maria de Maeztu” y el helicoptero AgustaWestland AW 139s son las mas modernas unidades que Salvamento Maritimo ha incorporado
a su flota aeromaritima.

Ejercicio aeromaritimo

Nuevos medios de
Salvamento Maritimo en accion

Sl S oAl La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima lleva a cabo
SAFETY AND RESCUE AGENCY UNITS IN ACTION habitualmente ejercicios para adiesirar y poner a punto las

tripulaciones y medios de su flota aeromaritima. En uno de los

Summary:
The Spanish Maritime Safety and Rescue Agency regularly |  mas recientes, celebrado en aguas valencianas, participaron
conducts drills for training purposes and fo ensure the readiness of
the crew of its aerial-maritime fleet. In a recent drill, held off the
coast of Valencia, two units that recently joined the fleet were put | el buque “Maria de Maeztu”, de la serie de cuatro gemelos que
fo the test. These were the Maria de Maeziu one of four identical
ships built by Unién Naval Valencia and an AW 139s helicopter,
one of three built and delivered by the AgustaWestland factory for | de los tres que ha fabricado y entregado la factoria
the Spanish Maritime Safety and Rescue Agency.

dos nuevas unidades que se acaban de incorporar a la misma:

construye Unién Naval Valencia, y el helicéptero AW 139s, uno

AgustaWesland, para Salvamento Maritimo.
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os ejercicios que lleva a cabo ha-

bitualmente la Sociedad de Sal-

vamento y Seguridad Maritima
sirven para adiestrar a las tripulacio-
nes y poner a punto las distintas uni-
dades de la flota aeromaritima de que
dispone. En algunas ocasiones intervie-
nen también otros componentes de las
Administraciones maritimas naciona-
les, autonémicas y locales, lo que con-
tribuye a coordinar esfuerzos de cara a
emergencias reales.

En agua valencianas se ha desarro-
llado un ejercicio en el que ha partici-
pado el buque “Maria de Maeztu”, de la
serie de cuatro gemelos que construye
Unién Naval Valencia (UNV), y el heli-
coptero AW 139s, uno de los tres que ha
fabricado la factoria italiana Agusta-
Wesland para Salvamento Maritimo.
Se trataba de realizar el rescate de un
supuesto naufrago de la cubierta del
barco y de alli al helicéptero, lo que se
llevé a cabo cumpliendo todas las pre-
visiones.

“MARIA DE MAEZTU”

El “Maria de Maeztu” es el primer bu-
que de la serie que ha entregado UNV.
De propulsién azimutal (ASD), cuen-
tan con una eslora de 39,70 metros,
una manga de 12,50 metros y un pun-
tal de 5,80 metros. Su autonomia mi-
nima, a velocidad de crucero, es de
6.000 millas. Esta dotado de los mas
sofisticados sistemas de navegacion y
comunicaciones, asi como de un mo-
derno sistema de vision por infrarrojos.
La planta propulsora esta com-
puesta por dos motores diesel ABC de 8
cilindros en linea. Cada uno desarrolla
una potencia nominal de 1.872 Kw. a
1.000 rpm, que acciona dos propulsores
de tipo azimutal de paso variable
Schottel SRP 1215 CP, para alcanzar
las 60 toneladas de tiro a punto fijo.
Cuenta con una hélice de proa de ac-
cionamiento hidraulico marca Schottel
que dota al buque de una excelente ma-
niobrabilidad, seguridad para las labo-
res de aproximacion a los buques
asistidos y durante las maniobras.
Para su cometido principal el re-
molcador dispone a proa de una ma-
quinilla de remolque con su
consiguiente tambor de estiba para al-
macenar 300 metros de estacha, y a
popa de una maquinilla de remolque
con dos tambores en disposicion de cas-

cada, cada uno de ellos capaz de estibar
al menos 1.000 metros de cable para la-
bores de remolque de larga distancia.
También tiene una maquinilla auxiliar,
gancho de remolque y unos pines-guia
para cable en la popa.

Ademas, posee un servicio exterior
contra-incendios con los elementos es-
tructurales y los equipos necesarios.
En particular, estd equipado con dos
bombas de contra-incendios de 1.500
m?%h cada una y dos monitores contra-
incendios con una capacidad unitaria
de 1.200 m?h, ademas del sistema de
rociadores para crear una cortina de
agua de proteccion de la superestruc-
tura y la cubierta del buque que per-
mita aproximarse a los siniestros
adecuadamente para hacer mas eficaz
la labor.

Con el fin de cumplir con otra de las
misiones fundamentales para las que
ha sido disenado, cuenta con un bote de

Las incorporaciones de
las modernas unidades
mejora sensiblemente la
respuesta ante las
emergencias

rescate y un pescante de arriado tecno-
logicamente avanzados, una zona de
rescate y un espacio especifico para aco-
modar naufragos en su interior. En lo
que respecta a la acomodacion del per-
sonal a bordo los citados remolcadores
dispondran de espacios para tripulacion
permanente de hasta 12 personas.

HELICOPTERO AGUSTAWESLAND
AW 139s

En el ejercicio intervino también el he-
licéptero de Salvamento Maritimo
AgustaWestland AW 139s, una de las
tres unidades destinadas a las nuevas
bases situadas en Reus, Tenerife sur y
Gijén. Este es el modelo escogido por el
Ministerio de Fomento para sustituir a
los veteranos Sikorsky S61N. Es la pri-
mera vez que la Sociedad de Salva-
mento y Seguridad Maritima dispone
de helicopteros en propiedad. Con estas
incorporaciones, la mayor velocidad y
autonomia de los nuevos aparatos per-
mitird mejorar sensiblemente la res-
puesta ante las emergencias.

El AW 139s es un helicoptero de
tipo medio con un peso al despegue su-
perior a las seis toneladas y dos turbi-
nas, lo que le convierte en una
maquina idonea para efectuar tareas
“Off shore”, como son las misiones
SAR. Las unidades que llegan a Es-
pafa son las primeras de la version
SAR, que es la més avanzada del mo-
delo, con todo el equipamiento SAR dis-
ponible. Comparado con otros
ejemplares del AW 139, en el adquirido
por Salvamento Maritimo destaca la
ampliacién o protuberancia de la proa
en cuyo interior se alojan equipos elec-
tronicos que no figuran en el resto de
las versiones del modelo.

La versatilidad de su cabina hace
posible transportar hasta quince pasa-
jeros, pudiendo adoptarse otras combi-
naciones segun las necesidades. Estd
propulsado por dos turbinas Pratt &
Whitney PT6C-67C, que entregan
1.252 kW en el despegue, y un rotor
principal de cinco palas, que le permi-
ten mantener una velocidad de crucero
de 306 kilometros/hora, con un alcance
maximo de 1.061 kilémetros.

Aspectos destacados del AW 139s
son su elevada maniobrabilidad, la
gran visibilidad exterior desde la ca-
bina y el sistema automatico de vuelo
estacionario, modelo 4-axis digital
AFCS. La grua exterior iza cargas su-
periores a los 200 kilogramos y el heli-
coptero puede ser equipado con un
gancho baricéntrico para transportar
carga de hasta 2.000 kilogramos col-
gada en el exterior.

En su trabajo nocturno utiliza vi-
sién automatizada de infrarrojos (FLIR
—Forward Looking Infrared-), con-
tando con radar meteorologico y de
bisqueda. Las comunicaciones son
completas, con grabacién de datos y
voz, ademds de contar con altavoces ex-
teriores y foco dirigible de iluminacién
nocturna.

En cuanto a la avidnica, es decir, los
sistemas de pilotaje, comunicaciones y
control de vuelo, el AW 139s utiliza el
sistema integrado Primus Epic de la
firma Honeywell Aerospace especifico
para configuracion SAR, dotado de
pantallas planas de cristal liquido de
gran formato que facilitan el trabajo de
los pilotos, permitiéndoles dedicar ma-
yor atencién a su labor de bisqueda y
rescate, ademds de economizar ener-
gia, componentes y peso.
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A Distintas fases del ejercicio en el que participaron el buque “Maria de Maeztu” y el helicoptero AW 139s, ambos de reciente incorporacion a la
flota de Salvamento Maritimo.
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SALVAMENTO MARITIMO

La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima obtiene
la certificacion 1SO 9001:2000 de su sistema de gestién de calidad

Mejora el nivel de servicio

The Spanish Maritime Safeg and Rescue Agency
obtains ISO 9001:2000 Quality management
systems certification

IMPROVING SERVICE LEVELS

Summary:

The Spanish Maritime Safety and Rescue Agency has obtained its
certification in 1ISO 9001:2000 Quality management systems. The
aim of the certification has been to strengthen the organization by
consolidating internal management processes as well as fo position
the organization so that it can meet its user needs and establish
new communication and information channels to improve the level
of service.

n 15 anos de trayectoria, Sal-

vamento Maritimo se ha ido

desarrollando y consolidando
como organizacién. El Plan Nacional
de Salvamento Maritimo 2006-2009,
actualmente en ejecucion, y, sin duda,
el mas ambicioso de todos los planes
habidos hasta la fecha, estd supo-
niendo un incremento, modernizacién
y renovacion completa de la flota de
unidades de intervencién maritima y
aérea asi como de los equipos en tie-
rra, con medios propiedad de Salva-
mento Maritimo y dedicacion exclusi-
va al servicio publico.

Este momento de fortalecimiento
del sistema de salvamento se ha con-
siderado la situacién idénea para la
implantacion de un sistema de cali-
dad que permita evolucionar a la or-
ganizacion y a sus recursos humanos
a la par que sus recursos materiales,
de manera que conjuntamente y como
parte de la Administracion maritima,
Salvamento Maritimo sea capaz de
proporcionar la mejor respuesta a las
necesidades que en materia de segu-
ridad y salvamento maritimo, preven-
cién y lucha contra la contaminacién
marina tiene nuestro pais.

El fin de la implantacién del sis-
tema de calidad ha sido por una parte

y.

La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima ha obtenido
la certificacién 1SO 9001:2000 de su sistema de gestién de
calidad. El fin de la implantacién ha sido, por una parte,
reforzar el funcionamiento de la organizacion mediante la
consolidacion de los procesos de gestion interna, y por otra,
orientarla a los usuarios, estableciendo progresivamente nuevos

canales de comunicacién e informacién que permitan mejorar el

nivel de servicio.

Acto de entrega del certificado ISO 9001:2000. De izquierda a derecha: el director general de
la Marina Mercante y presidente de Salvamento Maritimo, Felipe Martinez; el director general
de AENOR, Ramon Naz, y la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo.
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reforzar y mejorar el funcionamiento
de la organizacién mediante la conso-
lidacion de los procesos de gestion in-
terna, y por otra, orientar la
organizacion a los usuarios estable-
ciendo progresivamente nuevos cana-
les de comunicaciéon e informacion
que permitan mejorar el nivel de ser-
vicio.

CRITERIOS PREVIOS

Para conseguir este objetivo inicial-
mente se establecieron una serie de
criterios que determinasen el enfoque
del sistema de gestion y que facilita-
sen el camino tanto durante el desa-
rrollo como en la implantacion del
mismo.

e (Conseguir un nivel de especifica-
ci6n de procesos y procedimientos
que aseguren un standard alto en
cuanto a la calidad del servicio
prestado, asi como garantizar un
adecuado nivel de autoevalua-
cion del grado de cumpli-
miento de las especificaciones
definidas.

Refuerza el
funcionamiento de
la organizacién

* Determinar el nivel necesario
de procedimientos operativos
en cada momento, considerando
la importancia relativa de su con-
tribucién a la prestacion del servi-
cio.

® Incorporar los procesos, procedi-
mientos y recursos dentro de los
sistemas informaticos disena-
dos para la gestion operativa, de
manera que la contribucién a la
mejora de la calidad se produzca
de la forma mas sencilla posible
para los usuarios internos.

e Potenciar el anélisis de las actua-
ciones para identificar lecciones
aprendidas y, por tanto, mejorar
la operativa. Para ello se han em-
pleado dos sistematicas:

o La cuantitativa, por medio de
seguimiento estadistico de los
indicadores de servicio y de
actividad debidamente identi-
ficados y seleccionados.

o La cualitativa, por medio de
los debriefings o estudios de
las actuaciones llevadas a cabo
durante una emergencia.

ETAPAS DE IMPLANTACION

Las etapas para la implantacion han
sido las siguientes:

e Establecer el Comité de Cali-
dad:
La implicacion del equipo direc-
tivo por medio del Comité de Cali-
dad ha sido un pilar basico en todo
el proceso.

¢ Formar a las personas:

Se comenzé informando, moti-
vando y sensibilizando a todo el
personal con objeto de lograr su
participacion. La formaciéon im-
partida se oriento6 tanto al conoci-
miento general del Sistema de
Calidad y de la Norma ISO
9001:2000 como hacia el conoci-
miento del propio Sistema de Ges-
tion disenado para la Sociedad.

¢ Identificar y documentar los
procesos:
Aunque muchos de los procesos
operativos ya estaban documenta-
dos cuando se comenz6 con la im-
plantacion del Sistema de Calidad
el enfoque de gestion documental
que aporta la norma ISO
9001:2000 permite asegurar que
la documentacion se mantiene ac-
tualizada y a disposicién de todos
los interesados y por tanto siste-
matizar y homogeneizar la ma-
nera de trabajar. Otra de las
mejoras obtenidas como conse-
cuencia de la implantacion del sis-
tema de calidad ha sido la
identificacién y documentacion de
los procesos soporte fundamenta-
les para el correcto desarrollo de
la actividad.

¢ Implantar el Sistema en todos
los Centros de Coordinacion
de Salvamento:

Una vez establecida la documen-
tacion del Sistema en primer lu-
gar se estableci6 un calendario
detallado de reuniones en cada
uno de los 21 Centros de Coordi-
nacion con los que cuenta Salva-
mento Maritimo a lo largo de la
costa. En estas reuniones se hizo
especial hincapié en las responsa-
bilidades consecuentes de la im-
plantacién, en las actividades a
realizar asi como en el manejo de
la herramienta de gestion docu-
mental que soporta el Sistema de
Calidad.

¢ Establecer un Sistema de Se-
guimiento y Medicion:
El Sistema de Seguimiento y Me-
dicién se ha disenado de modo que
garantice: medir el grado de con-
secucion de los objetivos, medir el
grado de avance de las actuacio-
nes previstas y analizar los resul-
tados de la actividad. Durante el
proceso se han identificado tanto
indicadores de calidad proporcio-
nada como indicadores de calidad
percibida.

¢ Auditorias internas:

Como fase previa a la certifica-
ci6n se realizaron auditorias en
cada centro de trabajo con el ob-
jeto de comprobar la correcta im-
plantacion del Sistema y el
cumplimiento de la Norma de Ca-
lidad.

AUDITORIA DE CERTIFICACION

Finalmente, la auditoria externa del
Sistema se llevo a acabo por AENOR
en el mes de diciembre del 2007 con
un resultado satisfactorio que ha per-
mitido obtener la certificacion del
Sistema de Gestion de la Calidad que
evidencia, no sélo la conformidad del
Sistema con los requisitos de la
Norma ISO 9001:2000, sino el hecho
de que Salvamento Maritimo ha ini-
ciado un camino de mejora de la ges-
tion que permita ofrecer un servicio
mejor dia a dia.

Eugenia SILLERO

(jefa de Planificacién Estratégica
y Calidad. Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima)
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PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009

A EL"Clara Campoamor” es, con su gemelo “Don Inda”, uno de los buques polivalentes mas avanzados de salvamento maritimo del mundo.
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El Consejo de Ministros autoriza la compra de tres nuevas
unidades de remolcadores y helicopteros

El Gobierno culmina la renovacién
de la flota de buques y de
helicopteros de Salvamento Maritimo

THE GOVERNMENT HAS COMPLETED THE RENEWAL
OF THE VESSEL AND HELICOPTER FLEET FOR THE
SPANISH MARITIME SAFETY AND RESCUE AGENCY

Summary:

The Government has completed the renewal of the search and
rescue fleet as well as the helicopter fleet under the National Rescue
Plan 2006-2009 (PNS) with approval from the Council of Ministers
for the building of three modern tug boats and three helicopters
with a maximum budget of €75.21 million. The National Rescue
Plan was an initiative launched by the Ministry for Development
with a total budget of €1,023 million with a view to radically
modernising the resources available for search and rescue and the

El Gobierno ha culminado la renovacion de la flota de buques
de salvamento y helicépteros prevista en el Plan Nacional de
Salvamento Maritimo 2006-2009 (PNS), con la autorizacién del
Consejo de Ministros para construir tres buques remolcadores
de altura y tres helicopteros, con un presupuesto maximo
global de 75,21 millones de euros. El PNS, puesto en marcha
por el Ministerio de Fomento, con una dotacién de 1.023
millones de euros, ha modernizado de forma radical todos los
equipamientos destinados al salvamento y lucha contra la

fight against marine pollution.

1 Plan Nacional de Salvamento

Maritimo 2006-2009 (PNS),

puesto en marcha por el Minis-
terio de Fomento, con una dotacién de
1.023 millones de euros, ha moderniza-
do de forma radical todos los equipa-
mientos destinados al salvamento y lu-
cha contra la contaminacién maritima.
Teniendo que velar por la seguridad so-
bre una superficie maritima tres veces
superior a la del territorio nacional, el
77 por 100 de las inversiones del Plan
ya estdn ejecutadas o comprometidas.
Multiplica por siete los recursos para
inversiones y duplica los dedicados a la
operacién y el mantenimiento, asi como
los medios humanos, con respecto al
Plan anterior.

A lo largo de quince anos, la Socie-
dad de Salvamento y Seguridad Mari-
tima ha crecido gracias a sucesivos
Planes Nacionales de Salvamento
(PNS). Como medida excepcional de
transicion entre el PNS 2002-2005 y el
PNS 2006-2009, el Ministerio de Fo-
mento puso en marcha en el afio 2004
un plan de dotacién de medios denomi-

nado Plan Puente para adelantar la
ejecucién de una serie de actuaciones
consideradas necesarias para cubrir las
carencias existentes en el d&mbito de la
lucha contra la contaminacién mari-
tima y la proteccién de la vida humana

Fomento dispondréa de
catorce buques
destinados al
salvamento y la lucha
contra la contaminacién

en la mar. La dotacién de unidades con-
tinué con la aprobacién por parte del
Consejo de Ministros, el 5 de mayo de
2006, del PNS 2006-2009, que es, sin
duda, el mas ambicioso de todos los
planes de salvamento.

El esfuerzo presupuestario del Mi-
nisterio de Fomento a través del Plan
cubrir4 el objetivo de dotar a Espania de
un servicio publico con los medios de in-

contaminacién maritima.

tervencién en propiedad y con dedica-
cién exclusiva, a la altura de las socie-
dades més avanzadas en su respuesta
ante las emergencias maritimas y la
proteccién ambiental de los océanos.

INCREMENTO DE LOS MEDIOS

La Sociedad de Salvamento y Seguri-
dad Maritima, dependiente del Minis-
terio de Fomento a través de la
Direcciéon General de la Marina Mer-
cante, ha incrementado de manera no-
table sus medios maritimos y aéreos en
la presente legislatura, con la incorpo-
racion de 4 grandes buques polivalen-
tes de salvamento y lucha contra la
contaminacién, 4 aviones contratados
de forma provisional que operaron
hasta la incorporacién de los 3 aviones
en propiedad, 4 helicépteros, 13 embar-
caciones de intervencion rdpida tipo
“Salvamar”, 4 bases estratégicas de lu-
cha contra la contaminacién y 5 bases
subacuaticas. El numero de unidades
ha pasado de 60 a 91 durante esta le-
gislatura y hasta este momento.
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Por su parte, los recursos humanos
de Salvamento Maritimo se han incre-
mentado en un 55 por 100 respecto a
2004. Para actuar en las emergencias,
Salvamento Maritimo coordina desde
sus 21 Centros de Coordinacién de Sal-
vamento repartidos por toda la costa,
los medios humanos y materiales pro-
pios o pertenecientes a otras institucio-
nes y organismos colaboradores
regionales, locales o internacionales.

FLOTA DE BUQUES

Los tres nuevos remolcadores, cuya
construccién ha autorizado el Gobierno,
vienen a sumarse a los cuatro de carac-
teristicas similares que actualmente es-
tdn en construccion (véase en este
numero de MARINA CIVIL); a otros
tres remolcadores que ya son propiedad
de Salvamento Maritimo (el “Alonso de
Chaves”, “Punta Mayor” y “Punta Sali-
nas”) y a los cuatro buques polivalentes
de salvamento y lucha contra la conta-
minacién de gran porte puestos en ser-
vicio durante la presente legislatura.
Todo ello suma un total de catorce bu-
ques en propiedad y con dedicacion ex-
clusiva, frente a tres en estas
condiciones en 2004.

Tener los buques en propiedad y
con dedicacion exclusiva supone menor
antigliedad, idoneidad para los servi-
cios a los que se destinan (salvo que se
construyan especificamente por en-
cargo y para su alquiler), su disponibi-
lidad permanente, su utilizacién por
tripulaciones propias con experiencia,
competencia y disponibilidad controla-
das, y un menor coste global.

Con una dotacién total
de 1.023 millones de
euros, el PNS amplia,
renueva y moderniza
sus medios

En efecto, gracias al Plan Puente y
al PNS 2006-2009, Salvamento Mari-
timo ya dispone de 4 buques polivalen-
tes en propiedad y con dedicacién
exclusiva en el Estrecho (“Miguel de
Cervantes”), en Galicia (“Don Inda”), en
el Mediterraneo (“Clara Campoamor”)
y en Canarias (“Luz de Mar”).

El “Luz de Mar” y el “Miguel de
Cervantes”, construidos en los Astille-

ros Armoén, fueron los primeros bu-
ques polivalentes, de una serie de cua-
tro, que comenzaron a operar en el
verano de 2005 y a principios del afo
2006, respectivamente. Disefiados
para hacer frente a las peores condi-
ciones climatoldgicas, el “Luz de Mar”,
y su gemelo el “Miguel de Cervantes”,
prestan servicio de remolque a gran-
des buques, e intervienen en operacio-
nes de salvamento y rescate, lucha
contra incendios y contra la contami-
nacién. Con 56 de eslora, 128 tonela-
das de tiro y gran maniobrabilidad,
estos dos nuevos buques de salva-
mento tienen una capacidad de reco-
gida de 287 metros cibicos cada uno y
disponen de brazos con bombas de as-
piracién, barreras de contencién,
skimmers (bombas succionadoras de
hidrocarburos en el mar) y tanques de
almacenamiento a bordo.

El “Don Inda”, incorporado a la
flota el 1 de diciembre de 2006, y su ge-
melo, el “Clara Campoamor”, incorpo-
rado el 10 de abril de 2007, ambos
construidos en Astilleros Zamacona,
son los mas completos buques de sal-
vamento y lucha contra la contamina-
cién existentes en Europa y los de
mayor envergadura de la flota de Sal-

A EL"Don Inda”, gemelo del “Clara Campoamor” que opera en el Mediterraneo, es uno de los buques polivalentes de gran porte que presta su
servicio habitualmente en Galicia. Son las unidades mas completas de salvamento y lucha contra la contaminacion existentes en Europay
los de mayor envergadura de la flota de Salvamento Maritimo.
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SALVAWENTD
MAR T TIMD

A EL“Miguel de Cervantes”, que cubre la zona del estrecho de Gibraltar, es gemelo del “Luz de Mar”, operativo en el Archipiélago Canario.

Fueron los dos primeros buques polivalentes en incorporarse a la flota de Salvamento Maritimo.

vamento Maritimo al contar con una
eslora de 80 metros, una capacidad de
tiro de 228 toneladas y una capacidad
de recogida, almacenamiento y trans-
vase de 1.750 metros cubicos de resi-
duos de la mar mediante un sistema
de brazos de barrido.

Por medio de la dotacién de los bu-
ques polivalentes (antes no existia este
tipo de unidad) que contempla el PNS,
Salvamento Maritimo aumenta de ma-
nera notable su capacidad de recogida
de residuos en la mar, que en 2004 era
de 80 metros ctibicos, ahora es de 4.155
metros cubicos y en el 2009 sera de
7.300 metros ctbicos. Salvamento Ma-
ritimo también contard con un buque
recogedor fletado de 3.100 metros ctbi-
cos de capacidad (véase este numero de
MARINA CIVIL).

MEJORES TIEMPOS DE
POSICIONAMIENTO Y MAYOR
CAPACIDAD DE TIRO Y DE SERVICIO

Gracias a la incorporacién de las nue-
vas unidades previstas en el PNS, que
estaran desplegadas estratégicamente
a lo largo de la costa, preparadas para
salir a la mar, los tiempos de posiciona-
miento de los remolcadores se reducen
en 40 minutos y la potencia de tiro de

La flota de buques de
Salvamento Maritimo se
compone de diez
remolcadores de altura
y cuatro buques
polivalentes en
propiedad y con
dedicacién exclusiva

remolque se incrementa en un 80 por
100, con respecto a 2004.

Las prestaciones de los nuevos bu-
ques aseguran la posibilidad de dar re-
molque de grandes buques y tienen
capacidad operativa y habilitacion
para intervenir y servir de base de ope-
raciones en grandes siniestros (incen-
dios, contaminacién, salvamento,
rescates...).

REJUVENECIMIENTO DE LA FLOTA

La edad media de los buques se redu-
cird a una cuarta parte, pasando de los
27,2 anos que tenia en 2004 a los 6,7
anos que tendra la flota cuando todos
los buques estén entregados en 2009.

CARACTERISTICAS DE LOS TRES
NUEVOS REMOLCADORES

Los tres nuevos remolcadores, cuya
compra ha sido autorizada por el Con-
sejo de Ministros, tendran como carac-
teristicas minimas: una eslora de 35
metros, una potencia de tiro a punto fijo
de 50 toneladas, velocidad al 100 por 100
de potencia de 13 nudos y autonomia de
6.000 millas. Deberan también disponer
de acomodacién para 20 naufragos, ade-
mas de para sus 12 tripulantes.

RESULTADOS

Con estas incorporaciones completadas,

es decir al finalizar el Plan, se habra in-

crementado la:

¢ Potencia de remolque en un 75 por 100.

e La capacidad de recogida de sustan-
cias contaminantes pasa de 80 me-
tros cubicos a 7.200 metros ctbicos,
es decir se multiplica por 90.

Y se habran reducido:

¢ La edad media de las unidades de 27
a 7 afios.

e Los tiempos de respuesta de los re-
molcadores en 40 minutos.

e Los tiempos de respuesta de los heli-
copteros al permanecer las tripula-
ciones en las bases.
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A Las 5-3 “Salvamares” de Salvamento Maritimo protagonizan la mayor parte de las

emergencias, gracias a su rapida respuesta y versatilidad.

“SALVAMARES”

El Ministerio de Fomento ha incorpo-
rado 13 embarcaciones de intervencion
rapida denominadas “Salvamares” en la
presente legislatura. Actualmente la
flota asciende a 53 unidades. Son em-
barcaciones de alta velocidad, gran ma-

El nGmero unidades y
bases de intervencién
ha pasado de 60 en la
anterior legislatura a 95
durante ésta

niobrabilidad y poco calado, apropiadas
para actuar en circunstancias en que la
rapidez de respuesta juega un papel fun-
damental. Construidas en aluminio y
con borda baja son adecuadas para reco-
ger naufragos del agua, ademas de dar
remolques y asistencias. Protagonizan
la mayor parte de las emergencias aten-
didas por el servicio de Salvamento Ma-
ritimo gracias a su rapida respuesta y
versatilidad.

En 2009 habra 55, seis de las cuales
—las mas obsoletas— habran sido susti-
tuidas por otras de nueva construccion.
Ademas se han realizado mejoras en las
ya existentes, como la instalacién de una
red de rescate en 20 “Salvamares” y pro-
ximamente se instalara en las restantes;
la mejora de la zona de rescate en 14 em-
barcaciones y el objetivo de mejorar
otras 15; y la dotacién de cascos con sis-
temas de comunicacién integral a las tri-
pulaciones de todas las “Salvamares”.

PATRULLERAS SAR

Salvamento Maritimo contara por pri-
mera vez con un nuevo modelo de em-
barcacion denominada patrullera SAR.
En el ano 2009 Salvamento Maritimo
dispondra de 10 embarcaciones de este

A Con los nuevos aviones, equipados con la mas avanzada tecnologia, se realizara una vigilancia y control mucho mas efectivos de la
contaminacion.
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A Los tres nuevos helicopteros, fabricados y entregados por AgustaWesland a Salvamento Maritimo, ademas de la Gltima tecnologia para el rescate de
vidas, también realizan labores de vigilancia de la contaminacidn y el trafico maritimo.

tipo en propiedad. Entre sus caracteris-
ticas destaca su gran maniobrabilidad a
bajas velocidades y gran estabilidad,
adecuadas para las labores de salva-
mento que van a realizar. Frente a las
embarcaciones rapidas “Salvamares”
(de 21 o0 15 metros de eslora) ofrecen una
mayor capacidad de rescate, una mayor
autonomia y una mayor capacidad de
remolque.

AVIONES

Las unidades maritimas se completan
con la flota aérea, que permite la locali-
zacion de ndufragos y embarcaciones
en la mar, la deteccién de vertidos en el
mar y el seguimiento de los buques in-
fractores. Salvamento Maritimo incor-
poré en abril de 2006 cuatro aeronaves
“Beechcraft Baron B-55” (con base en
Santiago, Almeria, Las Palmas y una
cuarta para cobertura de inoperativida-
des), que operaron transitoriamente
hasta la puesta en servicio de los tres
nuevos aviones CN-235 de EADS
CASA, que comenzaron a operar en el
segundo trimestre de 2007.

Con los nuevos aviones, equipados
con la més avanzada tecnologia, se rea-
lizara una vigilancia y control mucho
mas efectivos de los vertidos ilegales,
mas conocidos como sentinazos, ya que
facilitaran la identificacién y sancién de
los infractores. Tan sélo la realizacién
de las patrullas maritimas permitira
ejercer un efecto disuasorio de cual-

quier infraccién o vertido en la mar.
Pero también van a aportar su gran al-
cance en las operaciones de busqueda y
salvamento de la vida humana en la
mar, cuando el uso de helicopteros no es
suficiente dada su autonomia.

Por primera vez desde su creacion,
Salvamento Maritimo dispone de avio-
nes de la més alta tecnologia en propie-
dad, con lo que se cumple el compromiso
adquirido por la ministra de Fomento de
subsanar las graves deficiencias y ca-

Con la incorporacién
de los aviones se
dispone por primera
vez de un sistema de
vigilancia aérea

rencias que presentaba todo el ambito
de la seguridad maritima en Espaia,
muy vulnerable, ya que hasta esta le-
gislatura Espafia no disponia de avio-
nes para atender estas funciones.

HELICOPTEROS

El Gobierno ha culminado la renova-
cion de la flota de helicpteros prevista
en el PNS con la autorizacién del Con-
sejo de Ministros para comprar tres he-
licopteros destinados al salvamento

maritimo y la lucha contra la contami-
nacion en el mar con un presupuesto de
38,13 millones de euros.

Actualmente, Salvamento Maritimo
tiene un total de nueve helicépteros en
servicio, tres de ellos en propiedad, son
de nueva construccion y han sido incor-
porados en la presente legislatura; los
seis restantes son fletados, uno de los
cuales también ha sido incorporado en
esta legislatura.

El objetivo del PNS es dotar a Sal-
vamento Maritimo en 2009 de un total
de diez unidades, ocho de ellas de nue-
va construccion y en propiedad y las dos
restantes fletadas. En 2004 Salvamen-
to Maritimo sélo disponia de cinco heli-
copteros, todos ellos fletados.

De los ocho helicopteros de nueva
construccion, tres ya se han incorpora-
do en las nuevas bases de Reus, Teneri-
fe Sur y Gijon. La cuarta y quinta uni-
dad, que se adjudicaron en octubre de
2007, seran entregadas en octubre de
2008 y en febrero de 2009.

Y finalmente, con las tres nuevas
unidades, cuya compra ha autorizado el
Consejo de Ministros, se culmina la re-
novacion de la flota de helicopteros pre-
vista en el PNS. Cabe senalar que las
unidades de nueva construccion que se
van incorporando a la flota irdn susti-
tuyendo a los helicopteros fletados has-
ta que sélo queden dos unidades en es-
te régimen.

Ha sido en esta legislatura la pri-
mera vez que la Sociedad de Salva-
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A Las bases estratégicas consiguen una nota

ble reduccion de los tiempos de posicionamiento en el lugar de la emergencia de los equipos de

salvamento, de lucha contra la contaminacion y de actuacion subacuatica.

mento y Seguridad Maritima cuenta
con helicopteros en propiedad. Ademas
se han incrementado las tripulaciones
de los helicépteros para su permanencia
continua en las bases las 24 horas. Todo
ello, unido al incremento de unidades
(cinco en 2004, diez en 2009), ha su-
puesto que Salvamento Maritimo me-
jore sensiblemente la respuesta ante las
emergencias, frente a la pasada legisla-
tura. El modelo escogido por el Ministe-
rio de Fomento para modernizar la flota
de helicopteros de Salvamento Mari-
timo es el AgustaWestland AW 139s.

RED DE BASES ESTRATEGICAS Y
SUBACUATICAS

Para hacer frente a posibles accidentes
por derrames o vertidos, Salvamento
Maritimo requiere disponer del sufi-
ciente material de reserva (barreras,

Salvamento Maritimo
contara en 2009 con 10
helicépteros

succionadores de hidrocarburos, etc.) en
puntos estratégicos. A través del PNS
se ha incrementado notablemente el
numero de bases consiguiendo una re-
duccién de los tiempos de posiciona-
miento en el lugar de la emergencia de
los equipos de salvamento, de lucha
contra la contaminacién y de actuacion
subacudtica.

En la presente legislatura se han
puesto en servicio 5 bases estratégicas
en Santander, Cartagena, Castelldn,
Sevilla y Tenerife. En A Corufia y Ma-
drid ya se contaba con bases. Ya se han
adquirido los terrenos para la construc-

2004 Fin de legislatura 2009
Bases estratégicas 2 6 6
Bases subacudticas 1 6 6
Bases locales 3 3 5

A Tabla1.

cién de la nueva base en Fene que sus-

tituira a la de A Coruna. En estas bases

se almacena el material y equipos de
salvamento y lucha contra la contami-
nacién y se dispone, entre otros, de:

e Instalaciones para el manteni-
miento, lavado y reparacién de
equipos de lucha contra la contami-
nacion.

e Equipo técnico especializado de in-
tervencion en emergencias.

¢ Elementos de transporte para el po-
sicionamiento del material en el lu-
gar de la emergencia.

También se cuenta con 3 bases loca-
les en Las Palmas, Algeciras y Tarra-
gona con contenedores de material y
equipos de lucha contra la contamina-
cién para asegurar la primera respuesta
ante una contaminacién procedente del
mar.

Desde inicios de 2006 se han puesto
en servicio las bases de actuacién suba-
cuatica de A Coruna, Las Palmas, Alge-
ciras, Ibiza y Tarragona. La base de
Alicante ya existia.

LEGISLATURA

La evolucién de los medios de Salva-
mento Maritimo durante la legislatura
se muestran en la tabla 2.
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MEDIOS 31 marzo 2004 Fin legislatura
“Salvamares” 40 (100% propios) 53 (100% propios)
Remolcadores 12 (25% propios) 12 (25% propios)

Buques polivalentes

4 (100% propios)

Aviones SENASA _ 1
Aviones CASA CN 235-300 _ 3 (100% propios)
Helicopteros 5 (0% propios) 9 (33% propios)
Bases estratégicas 2 6
Bases subacudticas 1 6

A Tabla 2.

En ella se reflejan las unidades y ti-
pos en que se ha incrementado el ope-
rativo de Salvamento Maritimo en la
presente legislatura, muchas de las
cuales estdan ya en construccién. En la
presente legislatura se ha pasado de 60
unidades a 94.

MEDIOS AL FINALIZAR EL PNS
2006-2009

En el ano 2009, Salvamento Maritimo
contara con los siguientes medios distri-
buidos a lo largo de nuestro litoral que,
incluyendo la costa peninsular y la del
archipiélago balear y canario, alcanza
los 7.880 kilémetros:

* 14 buques, 100% propios (10 re-
molcadores y 4 buques polivalen-
tes), frente a 3 buques propios en
2004.

¢ 1 buque recogedor, de 3.100 me-
tros cuibicos de capacidad (fletado).
Junto con el resto de medios, se in-

Al finalizar el Plan se
dobla la capacidad de
rescate con
embarcaciones rapidas

crementara la capacidad de recogida
de productos contaminantes pa-
sando de 80 metros ctbicos en 2004
a 7.300 metros ctibicos en 2009. Los
planes anteriores no recogian este
tipo de medio.

¢ 55 embarcaciones “Salvamares”,
16 de ellas de nueva construccion

A El cumplimiento del Plan Nacional de Salvamento Maritimo 2006-2009 posibilitara, entre
otros objetivos, que se doble la capacidad de rescate con embarcaciones rapidas en las
areas de emergencias de pateras.

(37,5 por 100 mas que en el Plan an-

terior).

¢ 10 embarcaciones rapidas poli-
valentes de 25-30 metros, todas
ellas de nueva construccién. Es un
modelo nuevo que se incorpora por
primera vez a la flota maritima.

¢ 10 helicopteros. El doble que el an-
terior Plan (2002-2005). De los cua-
les 8 seran de nueva construccién y
en propiedad, y 2 en alquiler.

e 4 aviones de ala fija de nueva
construccién. Es la primera vez que
se incorporan aviones a la flota aé-
rea.

e 6 bases estratégicas de salva-
mento y lucha contra la conta-
minacion marina y 5 bases
locales (un 200 por 100 y un 67 por
100 més que en el Plan anterior, res-
pectivamente).

* 6 bases de actuaciéon subacua-
tica, frente a 1 del Plan anterior.
En definitiva, se consigue operar con
una flota renovada y modernizada que
aumenta las capacidades y mejora la efi-

cacia de las actuaciones:

e Se reduce a la cuarta parte los
tiempos de respuesta de posiciona-
miento de equipos y medios de ac-
tuacion submarina y de lucha contra
la contaminacion y a la tercera parte
en el caso de los helicépteros.

e Se dobla la capacidad de rescate con
embarcaciones répidas en las areas
de emergencias de pateras.

e Se reducen los tiempos de respuesta
de los remolcadores en 40 minutos.

¢ Se incrementa en un 75 por 100
en la potencia de tiro en remolque.

¢ Con la incorporacién de los aviones,
se dispone por primera vez de un sis-
tema de vigilancia aérea.

e En un maximo de 75 minutos se
contard con una embarcacién de in-
tervencion rdpida en cualquier
punto del mar dentro de las 15 mi-
llas desde la costa espaiiola.

¢ En un maximo de 60 minutos se
dispondr4 de un helicoptero de sal-
vamento en cualquier punto del mar
dentro de las 25 millas desde la costa
espariola.

Con el incremento de medios y con la
incorporacion de otros dotados con nue-
vas prestaciones, Salvamento Maritimo
conseguird mejorar la cobertura de ac-
tuacién, reducir los tiempos de res-
puesta e incrementar la capacidad de
lucha contra la contaminacién marina.
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Four new tugs built by Unién Naval Valencia

SIGNIFICANT BOOST TO THE SAFETY AND RESCUE
AGENCY

Summary:

The Spanish Maritime Safety and Rescue Agency, part of the
Ministry for Development, is to incorporate four identical new tugs
built by Unién Naval Valencia. These ships are designed to provide

sui;port in a number of scenarios such as the towing of vessels in
difficulties, as a support vessel to ships in distress, fire-fighting at

sea, oil pollution control and the rescue of shipwrecked persons.
The ships, 39.7m in length, are fitted with sophisticated navigation
and communication systems and with a minimum range of 6,000
miles at cruising speeds. The ships are a major boost fo the Rescue
Agency’s fleet, in terms of fully-owned vessels.

PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009

A Saliendo del puerto de Valencia, el “Marfa de Maeztu” muestra su bella estampa. (Foto: Manuel HERNANDEZ LAFUENTE.)

Cuafro nuevos remolcadores aueiconstruye UnioniNaval Valencio

Importante refuerzo
para Salvamento |

SALVAMENTO
MARITIMO

La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima, del Ministerio
de Fomento, va a incorporar cuatro nuevos remolcadores
gemelos que construye Unién Naval Valencia. Estos buques
atenderdn una serie de misiones diversas enire las que se pueden
destacar el remolque de barcos en situacion comprometida, el
apoyo a embarcaciones con problemas, la lucha conira incendios
en el mar, el combate contra la contaminacion marina y el
salvamento de naufragos. Dotados con los mas sofisticados
sistemas de navegacién y comunicaciones, cuentan con una
eslora de 39,70 metros y una autonomia minima, a velocidad de
crucero, de 6.000 millas. Suponen un importante refuerzo de los
medios de Salvamento Maritimo, sobre todo bajo la éptica de
disponer de medios en propiedad.
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entro del Plan Nacional de Sal-

vamento Maritimo 2006-2009

(PNS) esta planificada la cons-
truccion de siete buques de salvamento
de mediano porte, con capacidad de tiro
en torno a 50-60 toneladas, que susti-
tuiran a los buques contratados en dis-
ponibilidad y que deben mejorar la ac-
tual cobertura geografica de los medios.
Los cuatro remolcadores encargados en
el afio 2006 a Unién Naval Valencia son
los primeros para alcanzar ese objetivo.
Como informamos en este nimero de
MARINA CIVIL, el Consejo de Minis-

By e T

A El “Maria de Maeztu” por la popa, y la proa del “Maria Zambrano” poco antes de la

botadura. (Foto: UNV.)

tros ha autorizado la construccion de
tres nuevos buques de similares carac-
teristicas a los que actualmente se es-
tan construyendo en UNV.

Estén dotados con los
mds sofisticados
sistemas de navegacién
y comunicaciones

Estos cuatro buques forman una
clase de remolcadores de altura, de ta-
mano medio, disefiados especifica-
mente para la Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima y destinados a
llevar a cabo funciones de salvamento
maritimo y de lucha contra la contami-
nacién. Son el proyecto B.31.14.06 de la

oficina técnica de Unién Naval Valencia
(UNV).

El importe del concurso en que se
contratd la construccion de estos barcos
fue de 42 millones de euros, siendo ad-
judicados los cuatro buques por 40,92
millones, lo que hace un precio unitario
de 10,23 millones de euros. Las dos pri-
meras unidades se botaron el 26 de oc-
tubre de 2007; el tercero, el “Maria
Pita”, el 19 de enero de 2008, en un acto
que presidi6 la vicepresidenta primera
del Gobierno, Maria Teresa Ferndndez
de la Vega, y en el que estuvieron pre-
sentes la directora de Salvamento Mari-
timo, Pilar Tejo; el presidente del
Corporacién Maritima, Vicente Boluda,
y la directora de UNV, Alicia Martin, es-
tando prevista la botadura del dltimo en
el primer trimestre de 2008. Las fechas
de entrega previstas para los cuatro bu-
ques son las expresadas en la tabla 1.

NOMBRE Nf;:ﬁ':;om NUMERO IMO i
BOTADURA ENTREGA
“Maria de Maeztu” UNV461 9429091 26 octubre 2007 Febrero de 2008
“Maria Zambrano” UNV462 9429106 26 octubre 2007 Abril de 2008
“Maria Pita” UNV463 19 enero de 2008 Junio de 2008
“Marta Mata” UNV464 1¢ trimestre 2008 | Septiembre de 2008
A Tabla1

MARINA CIVIL 87

23



A En esta vista se puede observar la cubierta de popa y la gria hidraulica del “Maria de Maeztu”.

La entrada en servicio de los buques
implicara la sustitucion de una parte de
los remolcadores operados en régimen
de fletamento.

Estos barcos se construyen para
atender una serie de misiones diversas
entre las que se pueden destacar el re-
molque de buques en situacién compro-
metida, el apoyo a barcos con problemas,
la lucha contra incendios en el mar, el
combate contra la contaminacién ma-
rina y el salvamento de ndufragos.

Como nota curiosa hay que hacer
notar que por su bajo francobordo en la
zona de popa y dado que se han botado
con los propulsores azimutales ya ins-
talados, esta operacion se ha realizado
de proa, contra la costumbre habitual
de hacerlo de popa.

Sin llegar a alcanzar las caracte-
risticas de los buques polivalentes de
salvamento y lucha contra la contami-
nacién de las clases “Don Inda” y “Mi-
guel de Cervantes”, estos cuatro

remolcadores de salvamento suponen
un refuerzo importante de los medios
de Salvamento Maritimo, sobre todo
bajo la dptica de disponer de medios
en propiedad.

Cuentan con una eslora
de 39,70 metros y
una autonomia minima,

a velocidad de crucero,
de 6.000 millas

DESCRIPCION GENERAL

Presentan el aspecto general de re-
molcador de altura de potencia o ta-
mano media, con un castillo de proa
de generosas dimensiones, ocupando
los dos primeros tercios de la eslora, y

[Foto: Manuel HERNANDEZ LAFUENTE.)

sobre él agrupadas las superestructu-

ras.

El casco y la superestructura estan
construidos en acero calidad naval, con-
tando con amplias bandas protectoras
de material sintético, dispuestas a la al-
tura de la cubierta principal, cubriendo
la regala de la cubierta de botes, proa,
popa y reforzando ambos costados con
bandas inclinadas del mismo material.

La disposicion general de estos re-
molcadores estd estructurada en cinco
niveles:
¢ (Cubierta de mdquinas, con la zona

dedicada a los equipos propulsores y

grupos electrégenos, asi como la

sala de control.

e (Cubierta principal, despejada en el
la zona de popa, con la maquinilla
de remolque ubicada en el comienzo
del ultimo tercio de la eslora. El
resto, ya bajo el castillo, lo ocupan la
cocina, zonas de descanso de la tri-
pulacién y el local de naufragos.
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e (Cubierta del castillo. Se sitian en
ella la embarcacion auxiliar con su
pescante, la grua y los alojamientos
para la tripulacién. En la parte de
proa estd instalada una maquinilla
combinada, con capacidad para ha-
cer remolque, molinete para subida
de anclas y cabirones para el ma-
nejo y estiba de estachas.

® (Cubierta de botes. Con los aloja-
mientos tanto para el capitan como
el jefe de maquinas.

Disponen de una
innovadora
embarcacion de rescate

y trabajo del modelo
Weedo 710 TUG

e (Cubierta del puente, disefiado con
superestructura acristalada, per-
mitiendo la visién en 360° y recor-
dando la silueta de sus semejantes
destinados a realizar tareas en
puerto. Sobre ella estd instalado
un mastil con las antenas de los
equipos de navegacion y comunica-
ciones.

TALMIMERTD
WARTIHD

———

A EL"Maria de Maeztu” en las pruebas de mar. (Foto: Manuel HERNANDEZ LAFUENTE.)

CARACTERISTICAS
DIMENSIONES

Eslora total 39,70 m Eslora entre perpendiculares 34,52 m
Manga 12,50 m Puntal a cubierta principal 5,50 m
Puntal a cubierta castillo 8,30 m Puntal a cubierta botes 11,10 m
Calado de proyecto 4,20 m Autonomia a velocidad crucero 6.000 millas
Velocidad crucero (80% potencia) 12,0 nudos Velocidad al 100% potencia 13,0 nudos
Traccién méxima a punto fijo 60 tons Contra incendios exterior FIFI 1
Tripulacion 10+2 Naufragos: 50

CLASIFICACION: BUREAU VERITAS I+ HULL + MACH +SALVAGE TUG, FIREFIGHTING SHIP 1, WATER SPRAY, UNRES-
TRICTED NAVIGATION, +AUT-UMS

CAPACIDAD DE TANQUES
Tanques de combustible 359,1 m° Tanques de espuma 29,5 m?®
Tanques de agua dulce 112,0 m* Tanques de aguas negras 6,0m?’
Tanques de aceite 17,0 m* Tanques de aguas aceitosas 1,6m’
Tanques de lastre 93,7 m* Tanques lodos 1,56m’
Tanques de dispersante 12,0 m* Tanques de derrames 30m’

A Tabla 2.

PROPULSION, VELOCIDAD
Y MANIOBRABILIDAD

La propulsién de estos barcos esta ba-
sada en dos motores diesel de Anglo
Belgian Corporation (ABC) de 8 cilin-
dros en linea, cada uno con una poten-
cia nominal de 1.872 Kw. a 1.000 rpm.
Accionan dos propulsores azimutales
Schottel, con hélices de paso variable,
instalados en la zona de popa. Para
ayudar en las maniobras de aproxima-
cién a otros barcos, o en zonas cerradas,
disponen de una hélice transversal en
proa, de accionamiento hidraulico, tam-
bién fabricada por Schottel.

Todo el conjunto de propulsién, mo-
tores, propulsores azimutales y hélice
de proa, estd gestionado mediante un
sistema de control integrado “Masters-
tick” de Schottel. Por otra parte, en el
puente tienen todo el control, monitori-
zacion y alarmas de todos los equipos
instalados en la sala de maquinas.

Asimismo, estos buques disponen
de un sistema de presurizacién en le
puente para prevenir la entrada de
cualquier tipo de agente (quimico o bio-
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légico) del exterior del buque al interior
del mismo, lo que le permite operar en
zonas en este tipo de atmoésferas de
forma que el buque sigue operando y es-
tar siempre bajo control.

Este tipo de instalacion otorga a los
remolcadores unas magnificas caracte-
risticas de maniobrabilidad, similares a
las de sus hermanos de mayor tamafo
destinados a operar tanto en alta mar
como en las dérsenas cerradas de los
puertos con buques de gran eslora y to-
nelaje.

Con el 80 por 100 de la potencia al-
canzan una velocidad de crucero de 12
nudos, que puede incrementarse en un
nudo mas utilizando toda la potencia
de los motores. La traccién a punto fijo
de estos barcos alcanza las sesenta to-
neladas.

SUMINISTRO ELECTRICO

Los remolcadores de la serie “Maria de
Maeztu” cuentan, para atender las ne-
cesidades de energia eléctrica, con dos
generadores accionados por los motores
principales; dos grupos electrégenos
formados por motor y alternador desti-
nados al suministro de energia eléctrica
durante la navegacion; un tercero para
utilizacion del barco en puerto, y el dl-
timo generador para ser utilizado en si-
tuaciones de emergencia.

La ingenieria e instalacién eléctrica
del remolcador, incluyendo suministros
de equipos, entre los que se pueden des-
tacar los cuadros y pupitres, ha sido rea-
lizada por la empresa INSTEIMED, S.A.

SISTEMAS DE NAVEGACION Y
COMUNICACIONES

En lo referente a equipos de navegacién
se puede resumir en: dos radares
(banda X y banda S), un trasponder ra-
dar, dos radiogoniémetros (MF/HF y
VHF), sistema de identificacién auto-
matica de buques (AIS), giroscépica, bi-
tacora de reflexion, DGPS, piloto
automatico, ecosonda, corredera Dop-
pler y anemémetro.

Entre los sistemas de comunicacio-
nes con que cuentan hay que destacar:
receptor Navtex, terminal de comunica-
ciones por satélite Inmarsat (telefonia,
fax, telex y videoconferencia), sistema
de videoconferencia, consola de comuni-
caciones GMDSS, dos radioteléfonos
VHF y un transceptor MF/HF, radiote-

A Vistos por proa, de estos remolcadores impresiona la altura de la cubierta y el puente.

(Foto: UNV.)

léfonos portatiles, radioteléfono aero-
ndutico y sistema de alerta y seguridad.

Pasardn a formar parte
de la flota en propiedad
de Salvamento Maritimo

Las comunicaciones internas estdan
aseguradas por: un sistema de érdenes,
sistema de telefonia automatica digital
(hasta 16 extensiones digitales) con te-

1éfonos autogenerados y tres radiotelé-
fonos portatiles.

Otros sistemas electrénicos instala-
dos en estos barcos son: una radiobaliza
satelitaria, un sistema de recepcion de
sonidos externos instalado en el puente,
un proyector de reconocimiento operado
a distancia, un sistema VDR (Voyage
Data Recorder), para la grabacion de
datos de las operaciones en que inter-
venga, y un sistema de visién por infra-
rrojos (FLIR), que permitira localizar
personas u objetos en condiciones de
mala o nula visibilidad.

A El"Maria Zambrano” en la grada. Puede observarse el alto grado de avance de los trabajos.
(Foto: UNV.)
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EMBARCACION DE TRABAJO Y RESCATE WEEDO 710 TUG

El tipo de tareas a las que estén destinados los buques
de salvamento y lucha contra la contaminacién ha
hecho casi obligatorio que cuenten, en funcién de su
tamafio, con una o mds lanchas auxiliares. Asi los
nuevos barcos construidos por Unién Naval Valencia
para Salvamento Maritimo estan dotados con una
embarcacion de rescate y trabajo del modelo Weedo
710 TUG, disefiada por Maritime Partner AS (Alesund,
Noruegal). Su construccién antideflagante permite que
pueda ser utilizada en labores de recogida de residuos
petroliferos.

Esta es una embarcaciéon de trabajo con posibilidades
de utilizacién en tareas de salvamento. Fue disefiada
para su utilizacién como auxiliar en la industria
petrolifera del mar del Norte. Estd construida
respetando las regulaciones internacionales SOLAS 83.
Ofrece la méaxima seguridad y comodidad para el
trabajo de su tripulacién.

A Silueta de la embarcacion auxiliar de trabajo que portaran los
remolcadores de la clase “Maria de Maeztu”. (Foto MARITIME
PARTNERS.)

Con casco rigido, con una pequefia cabina de
proteccién para la tripulacién, cuenta con cubierta
autovaciante y es autoadrizable e insumergible. El casco
y la superestructura estén construidos en séndwich de
poliéster reforzado con fibra de vidrio (PRFV). El interior

del casco cuenta con compartimentos rellenos con
espuma de poliuretano expandido para asegurar la
flotacién. En la borda dispone de una defensa
perimetral de goma que rodea toda la embarcacién. Un
segundo cintén de 3,8 metros de longitud protege los
dos Gltimos tercios de la eslora, un poco por encima de
la linea de flotacién. En el centro tiene montado un
sistema para el enganche mediante el pescante de izado
y arriado répido.

Cuenta con dos puestos de pilotaje, uno en la cabina y
ofro en la zona de popa. Su construccién, y el montaje
de motores y equipos, permiten asegurar que es
antideflagrante, lo que la habilita para su utilizacién
con toda seguridad para recogida de residuos
petroliferos u ofros con posibilidades de detonacién.

Las embarcaciones de Maritime Partners AS son
ampliamente conocidas en Salvamento Maritimo. Esta
empresa noruega es la responsable del disefio de las
“Salvamares” de 15y 20 metros y de las
embarcaciones auxiliares con que se ha dotado a los
buques de los tipos “Luz de Mar” y “Don Inda”.

Para su manejo los buques dispondrén de un pescante
electro-hidréulico de Hydramarine. Esté instalado en la
banda de babor, casi en el punto medio de la eslora,
posicién considerada ideal para el despliegue y
recogida del bote en condiciones de mala mar. Esté
dotado de un gancho disefiado especificamente para el
trabado y destrabado répido de la embarcacion, con un
solo punto de sujecién.

El pescante permite el embarque y desembarque de
tripulantes y rescatados, tanto con el bote en su posicion
de estiba como en la borda del buque, acolchéndose
contra la regala. Los remolcadores cuentan con puertas
de acceso en las zonas de rescate de la cubierta
principal y otra practicable en la barandilla de la
cubierta del castillo.

Caracteristicas de la embarcacion auxiliar WEEDO 710 TUG

Eslora total 710m Eslora casco 6,20 m
Manga méxima 2,93 m Calado 1,25m
Peso en vacio 3.450 kgs Peso con 6 personas 3.900 kgs
Capacidad de combustible 280 litros Velocidad méxima 12 nudos

Traccién a punto fijo: 2 foneladas. Para arrastre de barreras o de pequefias embarcaciones

® Luces de navegacion y proyector de bosqueda

* Red de recogida de naufragos Dacon RG10

Propulsion: * Un motor intraborda Volvo Penta D5ATA de 160 HP a 2.300 rpm
* Una reductora ZF IRM 220 con una relacién de reduccion de 3:1
* Una hélice protegida de paso variable de 3 palas en acero inoxidable
Equipos: ® VHF marino. Sistema portétil manos libres de comunicacién en el casco del patrén

¢ Cargador de baterias automatico a 42 V con transformador de 230 V

MARINA CIVIL 87
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EQUIPO DE CUBIERTA

Para su cometido principal los remolca-
dores dispondrén a proa de una maqui-
nilla de remolque con su consiguiente
tambor de estiba para almacenar 300
metros de estacha de alta resistencia, y
a popa de una maquinilla de remolque
con dos tambores en disposicion de cas-
cada, cada uno de ellos capaz de estibar
1.000 metros de cable para labores de
remolque de larga distancia. Asimismo
disponen de una maquinilla auxiliar,

A Botadura del “Maria Zambrano”. Puede observarse en la proa la estacha para ayudar con un ti

gancho de remolque y pines-guia para
el cable en la popa. La traccién a punto
fijo para la que estdn dimensionados to-
dos estos equipos es de 60 toneladas.
Por otra parte, en la banda de es-
tribor tienen instalada una gria elec-
tro-hidrdaulica para el manejo de

El importe del
concurso es de 42
millones de euros

ron de otro remolcador su caida al agua. (Foto UNV)
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cargas de hasta 10 toneladas, con un
radio de accién de 12 metros, dotada
con brazo articulado y telescépico.
Puede ser utilizada para el izado y
arriado de la embarcacién auxiliar en
el caso de que no esté operativo su pes-
cante especifico.

Asimismo, estos buques estdan do-
tados para dar suministro y servicio a
otros buques como agua, combustible,
aire y electricidad, por lo que disponen
en cubierta de los medios necesarios
para dar estos servicios.

EL ASTILLERO UNION NAVAL VALENCIA

El astillero Unién Naval Valencia opera las instalaciones en
el puerto de Valencia que en su dia constituyeron Unién
Naval de Levante. Cuenta con una superficie de unos
100.000 metros cuadrados, de ellos 23.000 cubiertos. Para
la finalizacién de los buques a flote dispone de un muelle de
armamento de 260 mefros.

Desde que fue adquirido por el Grupo Boluda se ha
especiq?izado en la construccién de remolcadores
portuarios, costeros y de alta mar, asi como embarcaciones
de servicio y barcazas de suministro. Esté dedicado a
nuevas construcciones frabajando con disefios estandar que
se modifican en funcion de las necesidades especificas del

armador. Ademés de construir para armadores espafioles,
ha entregado buques a empresas de ltalia, Méjico y Argelia.
Los remolcadores construidos por este astillero estén
caracterizados por la utilizacion de sistemas de propulsion
punteros para este fipo de embarcaciones, ufi|izandF<;
propulsores Voith Scﬁneider, Schottel, Rolls Royce
Aquamaster o Scana Volda.

El Grupo Boluda es el principal operador en Espafia de
remolcadores portuarios, asi como de servicios a
instalaciones off shore y de remolque de altura. Ocupa una
posicién predominante, fanto a nivel europeo como mundial,
en este fipo de acfividades.
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A Planos de los nuevos remolcadores construidos por Union Naval Valencia para Salvamento Maritimo. (Foto UNV.)
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(Foto UNV.)

EQUIPO CONTRAINCENDIOS

Tienen instalados sistema de lucha con-
tra incendios en otros buques, con la cla-
sificacion “FIRE-FIGHTING SHIP 1,
WATER SPRAY” (FIFI 1), compuesto
por dos bombas de 1.500 m*h cada
una, dos cajas multiplicadoras, dos mo-
nitores contraincendios con una capaci-
dad unitaria de 1.200 m*h y 300 m*h
de espuma. Para ello dispone de tan-
ques para espuma con capacidad para
29,5 m’.

Ademas, tienen instalado un sis-
tema “Water Spray” para crear una cor-

A Con las protecciones para la botadura, los propulsores azimutales del “Maria d

SN T

-A Los propulsores del “Maria Zambrano-" vistos por la zona delantera. (Foto UNV.)

e Maeztu”.

Los equipos de
propulsién otorgan a los
remolcadores unas
magpnificas
caracteristicas de
maniobrabilidad

tina de agua de proteccién de la supe-
restructura y la cubierta del remolca-
dor, que le permite aproximarse a otros
buques en siniestro.

OTROS EQUIPOS Y SISTEMAS

Los barcos de la clase “Maria de Ma-
eztu” estan preparados para la lucha
contra vertidos, disponiendo de posibili-
dad de transportar barreras flotantes
de contencion, que se estiban en la cu-
bierta de popa. Su despliegue se lleva a
cabo con los medios de abordo, maqui-
nilla, gria y con el apoyo de la embar-
cacién auxiliar. También cuentan con
tanques para dispersante con capaci-
dad para 12 metros cibicos.

Estos buques incluyen en su disefio
un conjunto de sistemas para aminorar
su huella medioambiental, fundamen-
talmente en lo referente al tratamiento
de residuos. Asi tendran instalado un
separador de aguas de sentina, planta
de tratamiento de aguas negras, planta
trituradora de basuras, compactadora
de desperdicios e incineradora de resi-
duos sélidos y lodos.

TR]PUI.ACION, ALOJAMIENTOS Y
NAUFRAGOS

Los buques estan previstos para actuar
con una tripulacion de 10 personas, con
la posibilidad de que se incremente con
dos maés en el caso de que las operacio-
nes a realizar asi lo requieran. También
contaré con locales para acoger 50 nau-
fragos durante periodos cortos de
tiempo.

Los alojamientos de la tripulacién
estan dispuestos en 10 camarotes indi-
viduales, dotados de cuarto de aseo
completo y un camarote doble dotado
igualmente de cuarto de aseo. En la cu-
bierta de botes, debajo del puente de
mando, se encuentran los camarotes
del capitén y del jefe de maquinas, am-
bos dotados de un despacho. En el si-
guiente nivel, la cubierta del castillo,
estan ubicados los otros ocho camarotes
individuales. En la banda de babor de
la cubierta principal se ubican las ca-
maras refrigeradas para carne, pescado
y verduras, la cocina, asi como los loca-
les comunes, comedor y salén de espar-
cimiento. En la banda de estribor se
localizan la oficina del buque y el cama-
rote doble.

También se sitia en la cubierta
principal el local de naufragos, en la
banda de estribor, dotado con 40 asien-
tos abatibles y otros 10 fijos. Junto a él
se dispone de un local de usos multi-
ples, previsto, entre otras funciones,
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EQUIPAMIENTO

De acuerdo con la propuesta de colaboracién realizada en su
dia por Unién Naval Valencia, a continuacion se relacionan,
agrupados por su funcién, algunos de los principales equipos
instdf;dos en estos barcos.

Propulsién:
* Dos diesel ABC (Anglo Belgian Corporation) 8DZC-1000-

175 de 1.872 Kw a 1.000 rpm.

* Dos propulsores SCHOTTEL SRP1215CP.

e Un propulsor transversal en proa SCHOTTEL STT 110 LK FP
3.6

* Control integrado de maniobra Masterstick de SCHOTTEL.

Grupos elecirégenos:

* Dos grupos principales con motores VOLVO PENTA DIMG-
KC y alternadores STAMFORD HCM434F-1, 281
KVA/1.500 rpm y STAMFORD HCM534F, 500 KVA/ 1.500
rpm.

¢ Un grupo de emergencia con motor VOLVO PENTA D7A-T
RC, 112 Kw/1.500 rpm y alternador STAMFORD
UCM274F-1, 130 KVA/1.500 rpm.

¢ Un grupo de puerto con motor VOLVO PENTA D7A-TA KC,
139 Kw/1.500 rpm y alternador STAMFORD UCM274H,
163 KVA/1.500 rpm.

¢ Dos Generadores de cola STAMFORD HCM534F de 500
KVA a 1.500 rpm.

Navegacién:

e Un radar ARPA de alta resolucién FURUNO FAR-2127,
color, banda “X” (3 cm).

¢ Un radar ARPA de alta resolucién FURUNO FAR-2137S,
color, banda “S” (10 cm).

¢ Un transpondedor de radar en la frecuencia de 9 Ghz.
JOTRON, mod. TRON-SART.

¢ Un receptor direccional de ondas
decamétricas/hectométricas (MF/HF) TAIYO TD-C338MKIII.

* Un receptor direccional automético para VHF, TAIYO modelo
TD-L1630.

e Un sistema de identificacién automética (AlS), J.R.C. modelo
JHS-182.

¢ Una giroscépica ALPHATRON modelo ALPHAMINICOURSE
GYRO.

¢ Una bitécora de reflexion UNILUX modelo HANSA V WM.

¢ Un piloto automético NAVITRON, Modelo NT-991G.

* Dos receptores de de navegacion DGPS, FURUNO, modelo
GP-90/DGPS.

¢ Una ecosonda de navegacién FURUNO modelo FE-700.

¢ Una corredera de efecto Doppler FURUNO, Modelo DS-80.

¢ Un sistema de anemémetro con indicacion analégica
WALKER.

Comunicaciones externas:

¢ Un receptor Navtex de FURUNO, modelo NX-700 A (con
impresora).

¢ Un sistema comunicaciones Inmarsat Fleet 77, SAILOR
modelo F77.

¢ Un sistema de videoconferencia SONY modelo PCS 11P.

® Una consola de comunicaciones G.M.D.S.S., SAILOR modelo
CO-4692

¢ Dos radioteléfonos de VHF, SAILOR modelo RT5022 con
DSC.

¢ Un transceptor de MF/HF SAILOR modelo SISTEMA 4000 de
500 W.

¢ Tres radioteléfonos portétiles de VHF, JOTRON mod. Tron TR-
20 GMDSS.

* Un sistema de comunicaciones via satélite INMARSAT
Standard “C” SAILOR modelo H-2095C.

¢ Un sistema de alerta y seguridad (SSAS) SAILOR modelo H-
3000SSA Mini-C.

¢ Un radioteléfono aerondutico fijo ICOM mod. IC-AT10.

* Un radioteléfono portétil VHF AM, JOTRON, Modelo Tron
AIR.

Comunicaciones infernas:

* Un sistema de 6rdenes PHONTECH CIS-3101.

* Un sistema de teléfonos autogenerados PHONTECH, Sistema
4.000.

* Tres radioteléfonos portatiles de VHF, JOTRON modelo Tron
TR-20 PLUS.

e Sistema de telefonia automética digital PHONTECH
DICS6100 (hasta 16 extensiones digitales).

Ofros sistemas electrénicos:

* Una radiobaliza satelitaria en 406 MHz. JOTRON, mod.
TRON-40S.

* Un sistema de recepcién de sonidos externos PHONTECH
modelo SR 8200.

* Un proyector de reconocimiento teledirigido NORSELIGHT
modelo SH310R30.

* Un sistema VDR (Voyage Data Recorder) de RUTTER
TECHNOLOGIES modelo VDR-100G2.

e Sistema de vision por infrarrojos (FLIR) Sea Flir Il C -50Hz de
FLIR SYSTEMS.

Equipos de cubsierta:

* Embarcacion de rescate y trabajo Weedo 710 TUG de
MARITIME PARTNER AS.

* Pescante para la embarcacién auxiliar HYDRAMARINE tipo
HMD A50 TUG MOB.

* Cabrestantes vertical hidraulico para amarre en popa
IBERCISA C-H/20/5-15.

* Magquinilla de remolque hidréulica IBERCISA MR-
H/80/2/1000-44/1/1S.

* Maquinilla de remolque hidréulica combinada con molinete
dt; ayclos IBERCISA MR-MAN/H/H/80/300-48/26-
D/2/IS.

* Maquinilla auxiliar de carga hidréulica IBERCISA MAX-
C/H/20/200-24/1.

* Pines-guia FERRI, para un firo maximo de 60 toneladas.

* Gancho de remolque FERRI Serie 1516 TN 63.

* Gria marina electro-hidraulica EFFER 145.000/2S con
brazo articulado y telescopico.

Sistema contraincendios externo:

e Sistema FIFI 1 de AKER KVAERNER.

¢ Dos bomba KVAERNER EUREKA OGF 250x350, BEND,
NIALBR.

¢ Dos cajas multiplicadoras NORGEAR/KUMERA 4FGCC-
335.

* Dos monitores de agua y espuma JASON FM200HJF-V-C-
01.

Otros equipos:
* La proteccién contra la corrosién de la superficie metdlica

exterior del casco, se ha realizado mediante un sistema de
proteccion catédica por dnodos de zinc de alta pureza
“Zincoline”, de WILSON WALTON INTERNATIONAL, S.A.

* Generador de agua dulce GEFICO AQUAMAR AQ-6.

* Dos compresores SPERRE HL2/120, 30 bar.

e Sistema de alarmas, control y monitorizacién de cémara de
maéquinas SEDNI-DIAMAR.

* Bombas AZCUE.

Tratamiento de residuos:

* Separador de aguas de sentinas DETEGASA DELTA OWSA-

1, con capacidad de 1 m3/h.

Planta trituradora de basuras USON MARINE UMS-2530.

 Compactador de desperdicios USON MARINE UBP-30S.

Incinerador DETEGASA IRL-50 de 500.000 Kcal/h para

quemar residuos sélidos y lodos.

Planta de tratamiento de aguas negras HAMWORTHY ST1A.
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A Vista de la proay de la hélice transversal alli situada. (Foto UNV.)

para oficina de operaciones en tareas de
salvamento. Este local contara con una
pequena enfermeria dotada de cuatro
camas tipo pullman, escritorio, estan-
tes, armarios, percheros, etcétera. Este
local de naufragos cuenta con un area
de aseos compuesta por dos lavabos y
dos inodoros de vacio. Ademas de lo in-
dicado se dispone de un vestuario en la
banda de babor de la cubierta principal
y de otro situado en un local préximo a
la cabina de control de maquinas.

LOS NOMBRES DE LOS BARCOS

Para estos cuatro barcos se han selec-
cionado los nombres de cuatro mujeres,
todas ellas personajes relevantes en
campos muy distintos.

Maria de Maeztu. Maria de Maeztu
Withney fue una pedagoga, conferen-
ciante, escritora y traductora, nacida en
Vitoria el 18 de julio de 1881 y falle-
cida en Buenos Aires 7 de enero de
1948. Estudi6 las carreras de Magiste-
rio y Filosofia y Letras, en la que al-
canz6 el doctorado. Discipula de Miguel
de Unamuno y José Ortega y Gasset.
Fundé en 1915 en Madrid la Residencia
Internacional de Senoritas, en estrecha
colaboracion con la Institucién Libre de
Ensefanza. Realiz6 una importante la-
bor docente en la Espaia anterior a la
guerra civil (1936-39), propugnando e
imponiendo métodos pedagogicos pun-
teros en su tiempo. Ocup6 la catedra de

Historia de la Educacién en la Univer-
sidad de Buenos Aires. Recibi6 el docto-
rado “honoris causa” por diversas
universidades. Fue una de las fundado-
ras del Lyceum Club Femenino, que
llegd a presidir en 1926. Esta institu-

Los buques estén
previstos para actuar
con una fripulacién de
10 personas y contaran
con locales para acoger
50 naufragos

cion, representaba en su época la mili-
tancia feminista ilustrada. Entre sus
cuatro hermanos hay que destacar al
conocido ensayista Ramiro de Maeztu y
al pintor Gonzalo de Maeztu.

Maria Zambrano. Maria Zambrano
Alarcon fue una filésofa, ensayista y
conferenciante nacida en Vélez-Malaga
el 22 de abril de 1904 y fallecida en Ma-
drid el 6 de febrero de 1991. Es una de
las principales figuras de la filosofia es-
pafiola en el siglo XX. Alumna de José
Ortega y Gasset y de Xavier Zubiri en
la facultad de Filosofia de la Universi-
dad Central de Madrid, en la que pos-
teriormente fue profesora en la Catedra

de Metafisica. Exiliada en 1939, ejercié
como profesora en las universidades de
de La Habana (Cuba), San Nicolas de
Hidalgo de Morelia, (Michoacan, Mé-
jico) y San Juan de Puerto Rico, asi
como en el Instituto de Altos Estudios e
Investigaciones Cientificas de La Ha-
bana (Cuba). Volvié a Europa en 1964
viviendo en Italia y Francia, centrando
su trabajo en su obra filoséfica. En 1981
recibi6 el Premio Principe de Asturias
de Comunicacién y Humanidades. El
nombre de esta insigne pensadora se
asign6 inicialmente al buque de salva-
mento “Clara Campoamor”.

Maria Pita. Maria Mayor Ferndndez
de Camara y Pita, conocida como Maria
Pita, naci6 en la parroquia de Sigras
(municipio de Cambre, La Coruiia). Fue
la heroina por antonomasia de la de-
fensa de La Coruiia en 1589 contra la
escuadra inglesa del almirante Norris y
Francis Drake. Durante el ataque, las
fuerzas desembarcadas por los ingleses
habian abierto una brecha en las mura-
llas que defendian La Corufia y Maria
Pita encabezé el contraataque, enarde-
ciendo a los defensores e impidiendo su
entrada en la ciudad. Al parecer, su se-
gundo marido habia muerto en la de-
fensa de la ciudad. Estuvo casada
cuatro veces y tuvo cuatro hijos. En re-
conocimiento a sus méritos Felipe II le
otorgé el sueldo de un alférez y conce-
siones en el comercio de acémilas con
Portugal.

Marta Mata. Marta Mata i Garriga
fue una pedagoga, politica, conferen-
ciante y escritora, nacida en Barcelona
el 22 de junio de 1926 y fallecida el 27
de junio de 2006 en la misma ciudad.
Licenciada en Pedagogia, centro su la-
bor profesional en la renovacion de los
métodos pedagdgicos y en la formacién
y didéctica de los maestros. Ha for-
mado parte del Consejo Escolar de Ca-
taluia y del Consejo Escolar del
Estado que llego a presidir. En su ver-
tiente politica en 1977 fue elegida di-
putada en el Congreso por el
PSC-PSOE, en 1980 y 1984 en el Par-
lamento de Cataluna. De 1990 a 1995
fue concejal del Ayuntamiento de Bar-
celona y diputada de educacién en la
Diputacion de Barcelona. Entre 1993 y
1996 fue senadora por Barcelona.

Francisco Javier ALVAREZ LAITA
Maria Luisa MEDINA ARNAIZ
(del Circulo Naval Espafiol)
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PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009

Tendrd una capacidad de 3.100 metros cibicos y su base habitual en A Corufia

Fomento adjudica el
fletamento de un buque
recogedor de hidrocarburos

3,100 nm’ storage capacity vessel to be based in A Coruiia

MINISTRY FOR DEVELOPMENT CHARTERS OIL
RECOVERY VESSEL

Summary:

The Adminisirative Council of the Spanish Maritime Safety and
Rescue Agency, dependent on the Ministry for Development
through the General Directorate of the Merchant Marine, has
approved a charter agreement, with a buying option, for an oil
recovery and storage unit from the company Sertosa Norte for a
period of two years- renewable for a further iwo years- at a cost

El Consejo de Administracién de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima, dependiente del Ministerio de Fomento a
través de la Direccion General de Marina Mercante, ha
aprobado la adjudicacién del contrato de fletamento, con
opcién a compra, de una unidad maritima recogedora y de
almacenamiento de hidrocarburos a la empresa Sertosa Norte

por un periodo de dos afios ~prorrogables dos afios mas-y un

of €1,931,457.

I buque recogedor, de nueva

construccién y cuya entrada en

servicio esta prevista para prin-
cipios de verano, dard respuesta a de-
rrames de hidrocarburos y se utilizara
como medio recogedor y de depdsito de
las sustancias recogidas, con una capa-
cidad de almacenamiento de 3.100 me-
tros cuibicos.

Se construye en los Astilleros y Va-
raderos Francisco Cardama (Vigo), fun-
dados en el afio 1910 por Francisco Car-
dama Godoy. En 1932 cambia su nom-
bre por el de Francisco Cardama,
dedicandose ya a la construccion, trans-

Se une a los cuatro
buques polivalentes
ya operativos

formacién y reparacién de buques de
acero y madera, contando con una gran
clientela que ha permitido convertirse
en uno de los astilleros-varaderos mas

modernos y con mayor carga de trabajo
de Espaiia.

La embarcacién incorporard diver-
sos equipos como brazos recogedores,
bombas succionadoras de hidrocarburos
(skimmers) y barreras de contencion.
Los tanques dispondran de un sistema
de decantacion por gravedad y estaran
dotados de calefaccion, lo que garantiza
la facilidad de descarga de los mismos.

Adicionalmente, y para operaciones
de aligeramiento de la carga de buques
en situacion de averia, tendra una capa-
cidad de recibir hasta 1.500 toneladas en
su cubierta, especificamente reforzada
para ello. La nueva unidad tendra su ba-
se habitual en el puerto de A Coruiia,
pudiendo ser desplazada a la zona don-
de fuera necesaria su intervencion.

La dotacién de esta unidad se en-
marca dentro del Plan Nacional de Sal-
vamento Maritimo 2006-2009 cuyas in-
versiones estan comprometidas o ejecu-
tadas en un 77 por 100. Gracias a este
plan, Salvamento Maritimo ya cuenta
por primera vez con una flota de buques

importe de 1.931.457 euros.

anticontaminacién propios, cuatro de
los cuales estan operativos. Con la in-
corporacién del buque recogedor, la ca-
pacidad de almacenamiento y recogida
de residuos se incrementa hasta los
7.260 metros cubicos, lo que supone
multiplicar por 90 la capacidad existen-

La capacidad de
recogida de residuos de
la mar se multiplicaré
por 90 con respecto a la
existente en 2004

te en 2004, que era tan sélo de 80 me-
tros cubicos.

La unidad maritima tendra una es-
lora de 73,50 metros, 15 metros de
manga y un calado de 4,20 metros. El
contrato establece la posibilidad de que
Salvamento Maritimo ejerza la opcion
de compra de la unidad.

MARINA CIVIL 87

33



FUHCIOMNES EXCLUSIVAS
@ Funcemn 'r'zr.llu:,l" can repraducesdn
on bucle do los ditimos 905 Ra
@ Funcign "auto-an”. En caso da
@ apagade anarmal Se recupera e

canfiguracion inicial

@ Funcign “sleep” y "auto-dimmaer”™
en L3 llumanacion ded display

® Infarmaciin de telelonla y O5C an

SAILOR RT5022 seips da clsplay dilerenciates

@ Display antirmeflectante con gran

La nueva referencia mundial en UHF - DSC. o yearmaras 1k

& Musva inberface usuaric intuilso con
menis de facil seguimianto

@ Musvas teclas vy nolores mulhifuncion
grandes y Faciles de wsar

® Handset waterproot a IP-4& con
sujeccidn firme en cualguier
arienlacicn.

@ Altavar de gran patencia con Sonida
claro y transparants

® [Nisponibde en 3 colores para
inlegrarse an poenies SAILOR, T&T
o SHANTI

® Terminal emoto waterproof CUSD0D
para exieriod I'“|'El=||'ﬂ"'dl.'l todes Las
funciones kazicas

@ Construccian robusta, fiable v
profesional tradickonal oe SAill R.

CARACTERISTICAS TECHICAS ¥
HORMATIVAS

@ Alimentacion a 12V y 26\ Apbo para
cualguier aplicacion sin necesidad
de transiormadores o fuentes de
slifmeEntacion sdicianales

® Manlenimeenia y reparaciones
simplificades al maximao gracias al
emnplea de 3 placas en lodo el
cquipa
& 13 programacion MMS| por mend
@ Sustitucion sancilla: Disenado con
las masmas dimensiones fe hueod
gue el SAILOR RT4EET y el SKANTI
1000050
Terminl .r“".“u waterpros! Funcidn exclusiva "playhack® ® Cumple con & narmativa
pammemm e 2 SOLAS/GMDOSS para ¥YHF OSC clase
“a A an bugques superiaras 3 JO0TRA
o Jémibg. de eslora
® Homalogado por DGMM.
& Manuales y menls en casleilana

CRAME representa v distribuye la gama completa de equipos de comunicacidn
SOILOR en los mercados de mercante, pesca vy recreo. La marca SAILOR ha sidao
adquirida por THEAME & THRANE v cubre todas las necesidades de comunicacian
maritima que se pueden plantear a bordo de cualguier tipo de barco.

cm 2 B AN

Si=C Minic Comenlcaciin  WHF GIMOS5 y Comunicachén TeleTonlas
GMDSS salelilaria ne GMDSES salelitaria IRIDIDM BLU

CRAME

WWWw.Crame.es



ADMINISTRACION E INVERSIONES

A Los equipos se movilizaran para actuar en casos de siniestros que afecten a la seguridad de la navegacion y de la vida humana en el mar.

Estardn disponibles para ser movilizados las 24 horas del dia

Equipos para actuar ante las
emergencias maritimas

Available for deployment 24 hours a day
MARITIME EMERGENCY EQUIPMENT
Summary:
The Ministry for Development has approved a government order
which is expected to set out the composition and function of the
equipment used in accidents and other incidents at sea in waters
over which Spain exercises sovereignty, sovereign rights or

jurisdiction. Training for specialized personnel is also envisaged.

El Ministerio de Fomento ha aprobado una Orden que tiene
por objeto establecer la composicion y funciones de los
equipos de evaluacion movilizados para actuar en casos de
accidentes o incidentes ocurridos en las aguas maritimas en
las que Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o
jurisdiccion. También establece la formacion técnica de las

personas que los integren.

bado una Orden FOM/93/2008, sicion y funciones de los equipos de chos equipos contemplados en el arti-

E 1 Ministerio de Fomento ha apro-  de 2008, por la que se regula la compo-  blecer la composicién y funciones de di-

publicada en el Boletin Oficial evaluacién ante emergencias mariti- culo 19 del Real Decreto 210/2004, de 6
del Estado, numero 26, de 30 de enero  mas. Esta orden tiene por objeto esta-  de febrero, por el que se establece un
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sistema de seguimiento y de informa-
ci6n sobre el trafico maritimo, asi como
la formacién técnica de las personas
que los integren.

La Orden se dicta al amparo de lo
establecido en el articulo 149.1.20.% de
la Constitucién, que atribuye al Estado
la competencia exclusiva en materia de
marina mercante. Entrara en vigor el
30 de abril del afio en curso.

SUPUESTOS

Se aplicara a los equipos de evalua-
cién movilizados para actuar en casos
de accidentes o incidentes ocurridos en
las aguas maritimas en las que Espana
ejerce soberania, derechos soberanos o
jurisdiccién, en los siguientes su-
puestos:

e Abordajes, varadas, dafios, incen-
dios, fallos o averias, inundaciones,
alteracion en la debida estiba de la
carga, o defectos en el casco o fallos
estructurales, que afecten a la segu-
ridad de cualquier buque civil, arte-
facto o plataforma, cualquiera que
sea su tipo, tamarfio o nacionalidad,
que se encuentre navegando, para-
do o en cualquier otra condicién.

Intervendrén en los
accidentes o incidentes
ocurridos en las aguas

maritimas en las que
Espafia ejerce soberania

e (Cualesquiera que comprometan la
seguridad de la navegacién, como
los fallos que puedan afectar a la
maniobrabilidad o navegabilidad
del buque, defectos de los sistemas
de propulsion o aparatos de gobier-
no, instalaciones de produccién de
electricidad o los equipos de nave-
gacion o comunicacion.

¢ Los que ocasionen o puedan ocasio-
nar riesgos de contaminacion de las
aguas en las que Espana ejerce so-
berania, derechos soberanos o juris-
diccién, asi como los regulados en el
Convenio internacional de 1969 re-
lativo a la intervencién en alta mar
en casos de accidentes que causen
una contaminacién por hidrocarbu-
ros y en el Protocolo relativo a la in-

tervencion en alta mar en casos de
contaminacion del mar por sustan-
cias distintas de los hidrocarburos
de 1978.

e Aquellos de los que se derive la
existencia de contenedores o bultos
a la deriva observados en la mar asi
como, en su caso, los relativos a las
actuaciones en las zonas costeras
en el ambito de los planes de con-
tingencias correspondientes.

e (Cualesquiera otros que afecten o
puedan afectar a la seguridad de la
navegacion y de la vida humana en
la mar.

ATRIBUCIONES

Las atribuciones de los jefes de

equipo son:

e En el gjercicio de sus funciones, el
jefe del equipo de evaluacion tendra
consideracién de autoridad publica.

e A bordo del buque, en situacién de
emergencia, el jefe del equipo de
evaluacién representard a la auto-
ridad maritima espafiola ante el ca-
pitan del buque.

Dependencia funcional. Los
equipos de evaluacién estaran, en todo
momento, a las érdenes del capitan

A El capitan maritimo podra organizar su equipo asesor con personal técnico de la Capitania
Maritima y de Salvamento Maritimo. En la fotografia, Capitania Maritima y Centro de
Coordinacion de Salvamento Maritimo de Algeciras.
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maritimo responsable del drea geogra-
fica en la que tenga lugar la emergen-
cia, sin perjuicio de las instrucciones
que, en su caso, pueda dictar el director
general de la Marina Mercante o, por
delegacion de éste, el subdirector gene-
ral de Seguridad Maritima y Contami-
nacion, y con independencia de su ac-
tuacién por propia iniciativa si las con-
diciones de urgencia de la emergencia
asi lo exigen.

FUNCIONES

Los equipos de evaluacion estaran dis-

ponibles para ser movilizados las 24

horas del dia, todos los dias del afo, y

sus funciones serdn las siguientes:

e Informar y asesorar al capitan ma-
ritimo responsable de las aguas en
la que tenga lugar la situacién de
emergencia y asi como, en su caso, a
la Direccién General de la Marina
Mercante, directamente o a través
del subdirector general de Seguri-
dad Maritima y Contaminacion,
respecto de la condicion de la averia
o de riesgo en que se encuentre el
buque involucrado en el incidente o
accidente o sobre las caracteristicas
y evolucién de la contaminacién y
sobre las medidas adoptadas y sus

En el ejercicio de sus
funciones, el jefe del
equipo de evaluacién
tendra la consideracién
de autoridad publica

resultados. Para ello realizardn to-
das las actuaciones necesarias, in-
cluido, en su caso, el acceso al bu-
que o el sobrevuelo de las aguas o
zonas contaminadas, que permitan
la obtencidn, en forma presencial de
la maxima cantidad de informacién
y su adecuada valoracion.

e Evaluar las medidas que se puedan
adoptar, de acuerdo con la situacién
del buque, de su carga, del tipo de
contaminante, su cantidad y exten-
sién superficial sobre las aguas con-
taminadas, y de otros elementos, pa-
ra reducir o minimizar los riesgos
inherentes al incidente o accidente.

¢ Asesorar al capitan del buque para
la adopcion de las decisiones mas
apropiadas.

e Comprobar que el capitan del bu-
que cumple las ordenes e instruc-
ciones dictadas por el capitan mari-
timo o por el director general de la
Marina Mercante en relacién con lo
dispuesto en el articulo 19.2 a),b) y
d) del Real Decreto 210/2004, de 6
de febrero, o, en su caso, instar a su
cumplimiento.

Los equipos actuaran en funcidn de la informacion recibida desde el equipo de evaluacion.

Ejecutar cualquier otra medida or-
denada por el director general de la
Marina Mercante o por el capitan
maritimo responsable de la direc-
cién de la emergencia. En ningin
momento el equipo de evaluacién
sustituira al capitan del buque en
sus funciones.

Efectuar el seguimiento de las ope-
raciones de salvamento realizadas
por las empresas especializadas
contratadas por los navieros y com-
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probar que dichas operaciones se
realizan de acuerdo con el plan pre-
sentado por la empresa y aprobado
por la autoridad maritima compe-
tente o el establecido por ésta.

* Aportar cuanta informacion le re-
quiera la Comision Permanente de
Investigacion de Siniestros Mariti-

Existird, al menos,
un equipo de evaluacién
por cada una de las
fachadas maritimas del
Cantdbrico, Gadlicia, el
Sur, el Mediterraneo e
Islas Canarias

mos relativa a los datos obtenidos
en su estancia a bordo o en el lugar
de la emergencia.

e Emitir un informe de la actuacién
desarrollada.

DISTRIBUCION GEOGRAFICA

Atendiendo a la configuracion del lito-
ral espafiol, a la intensidad y frecuen-
cia de condiciones meteoroldgicas ad-
versas, a la intensidad del trafico mari-
timo y a la existencia de industrias
contaminantes ubicadas en zonas cos-
teras, existird, al menos, un equipo de
evaluacién por cada una de las facha-
das maritimas siguientes:

¢ (Cantabrico (desde las aguas mari-
timas de la Capitania Maritima de
Pasaia fronterizas con Francia has-
ta el limite este de las aguas de la
Capitania Maritima de Burela).

e (alicia (desde el limite este de las
aguas maritimas de la Capitania
Maritima de Burela hasta el limite
sur de las aguas maritimas de la
Capitania Maritima de Vigo fronte-
rizas con Portugal).

® Sur (desde el limite fronterizo de
las aguas maritimas de la Capita-
nia Maritima de Huelva limitrofes
con Portugal hasta el limite sur de
las aguas maritimas de la Capita-
nia Maritima de Cartagena, inclu-
yéndose las ciudades de Ceuta y
Melilla y la isla de Alboran).

e Mediterraneo (desde limite sur de
las aguas maritimas de la Capita-

nia Maritima de Cartagena hasta

el limite norte de las aguas mariti-

mas de la Capitania Maritima de

Palamoés fronterizas con Francia,

incluyéndose las aguas maritimas

de las Capitanias Maritimas de

Palma de Mallorca y de Eivissa-

Formentera).

e Islas Canarias (incluye los limites
del &mbito terrestre como las aguas
de las Capitanias Maritimas de Las
Palmas y de Tenerife).

Si bien los diferentes equipos de
evaluacion actuardn en las zonas geo-
graficas que les correspondan, el direc-
tor general de la Marina Mercante po-
drd acordar su actuacion en otras zonas
cuando la gravedad de las circunstan-
cias asi lo requiera.

Paralelamente, el capitan maritimo
responsable del drea geografica en la
que tenga lugar la emergencia, podra
organizar con personal técnico de la
Capitania Maritima, de la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima y de
los organismos a los que se refiere esta
Orden, un equipo asesor en tierra para
la toma de decisiones en funcién de la
informacion recibida desde el equipo de
evaluacion.

COMPOSICION

Constituiran los equipos de eva-

luacioén las siguientes personas:

e El consejero técnico de Seguridad
Maritima y Medio Ambiente corres-
pondiente a la fachada maritima en
cuyas aguas se encuentre el buque,
que ejercera la jefatura y coordina-
cion de cada equipo. No obstante, en
caso de ausencia o de imposibilidad
para su gjercicio, la jefatura serd lle-
vada a cabo por el funcionario que
designe el director general de la Ma-
rina Mercante entre los miembros
de los equipos de evaluacion.

e Funcionarios en activo de la Admi-
nistracién maritima pertenecientes
a los grupos A-1 o A-2 que presten
servicio en las Capitanias Mariti-
mas y que por su formacion profe-
sional puedan atender las
emergencias derivadas de los acci-
dentes e incidentes mencionados.

e Personal técnico de Salvamento
Maritimo que cuente con la misma
formacién profesional que la sena-
lada anteriormente y a propuesta
de la direccién de dicha Sociedad.

e Personal técnico perteneciente a
otras entidades publicas o privadas
que reunan los citados requisitos
profesionales, a través de los conve-
nios o contratos que, en su caso,
sean necesarios.

e La Direccién General de la Marina
Mercante determinard, en su caso,
la constitucién de equipos de re-
serva que garanticen la sustitucién
de los miembros titulares.

ASESORAMIENTO Y
COLABORACION

Para el ejercicio de sus funciones, los
equipos de evaluacion podran contar
con el asesoramiento y la colabora-
cion del personal técnico de las Comu-
nidades Auténomas y corporaciones lo-
cales afectadas, asi como de los respon-
sables de seguridad de las plantas
quimicas, petroquimicas, refinerias de
petréleo y cualesquiera otras suscepti-
bles de producir sustancias nocivas o
potencialmente peligrosas, de los servi-
cios portuarios y de los responsables y
capitanes de las empresas dedicadas al
salvamento y la lucha contra la conta-
minacién. Para ello, 1a Direccion Gene-
ral de la Marina Mercante elaborara y
suscribird los convenios y protocolos
que sean necesarios.

Los equipos estaran
integrados por personal
técnico de la Direccién
General de la Marina
Mercante y de
Salvamento Maritimo

En aquellos casos en los que el ca-
pitan del buque en situacién de emer-
gencia no autorice el embarque de
miembros del equipo de evaluacién, o
en aquellos otros que se considere ne-
cesario, se solicitara a los mandos de la
Guardia Civil que los equipos de eva-
luacién sean acompaniados por agentes
de la Guardia Civil preparados para ta-
les misiones.

Los equipos de evaluacién tendran
acceso a aquellos sistemas de informa-
cién, tal como el Safeseanet y otros de
similar naturaleza.
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ADMINISTRACION E INVERSIONES

A Asistentes a la reunion bilateral de la Direccion General de la Marina Mercante y Salvamento Maritimo con representantes de las
Prefecturas Maritimas francesas del Atlantico y del Mediterraneo. (Foto: Miguel CABELLO.)

Reunién en la Direccion General de la Marina Mercante

Espaiia y Francia intensifican sus
relaciones en el Salvamento Maritimo

AREA OF MARITIME RESCUE

Summary:

SPAIN AND FRANCE CLOSER CO-OPERATION IN THE

The General Directorate of the Merchant Marine and the Spanish
Maritime Safety and Rescue Agency on the one hand and
representatives of the French Maritime Atlantic and Mediterranean
Prefectures on the other, have met to discuss updating and extending
their current bilateral agreements in the field of maritime rescue.

n la sede de la Direccién General
E de la Marina Mercante se celebro
una reunién de trabajo con repre-
sentantes de las Prefecturas Maritimas
francesas del Atlantico y del Mediterra-
neo. Presidida por el director general de
la Marina Mercante y la directora de Sal-
vamento Maritimo, se centré en los ane-
x0s de los acuerdos operativos bilaterales
en materia de salvamento maritimo
“Plan Golfo de Vizcaya” y “Plan Golfo de
Leon”, en lo relativo a la necesidad de su
actualizacion y sus posibilidades de am-
pliacién, siendo la mads significativa a
corto plazo la realizacion de patrullas aé-
reas coordinadas, en la que participarian
los nuevos medios de ala fija de Sasemar
contemplados en el Plan Nacional de
Salvamento 2006-2009.
El Plan de Intervencién Franco-Es-
pafiol en caso de Siniestro en el Atlan-

tico, firmado entre la Prefectura Mari-
tima del Atlantico y 1a Sociedad de Sal-
vamento y Seguridad Maritima (“Plan
Golfo de Vizcaya”) estd en vigor desde
el 25 de noviembre de 1999.

En cuanto al Plan de Intervencién
Franco-Espanol en caso de Siniestro en
el Mediterraneo, firmado entre la Pre-
fectura Maritima del Mediterraneo y la
Sociedad de Salvamento y Seguridad
Maritima (“Plan Golfo de Ledn”) esta
en vigor desde el 22 de julio de 2002.

La delegacion espanola estuvo com-
puesta por el director general de la Ma-
rina Mercante, Felipe Martinez; la
directora de Salvamento Maritimo, Pi-
lar Tejo; el subdirector General de Se-
guridad Maritima y Contaminacion,
Francisco Sudrez-Llanos; el subdirec-
tor general de Normativa Maritima y
Cooperacion, Luis Miguel Guérez; el

Actualizar y ampliar los acuerdos operativos bilaterales en materia
de salvamento maritimo ha sido el principal objetivo de la reunién
de frabaio entre dltos cargos de la Direccién General de la Marina
Mercante y Salvamento Maritimo con representantes de las

Prefecturas Maritimas francesas del Atlantico y del Mediterraneo.

director de Operaciones de Salvamento
Maritimo, Jests Uribe; el jefe de Area
de Seguridad Maritima, Pablo Marti-
nez; la jefa de Servicio de Coordinacién
y Estudios, Itziar Martin, y el consejero
técnico de la Unidad de Apoyo, David
Alonso-Mencia.

Por parte de la delegacion fran-
cesa estuvieron presentes el prefecto
maritimo del Atldntico, Vice-amiral
d’escadre, Xavier Rollin; su adjunto,
Phillipe du Couedic, y Alice Rault. Re-
presentando a la Prefectura Maritima
del Mediterraneo: el commisaire gé-
neral, Alain Verdeaux y el commis-
saire, Nicolas Michelot. También
participaron por parte del Secreta-
riado General del Mar, Michel Bab-
kine, y Marie Sophie Dufaut-Richet, y
el ayudante al consejero de Defensa,
coronel Olivier Fabre.
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Esteban Pacha, director general de la IMSO
Condecorado con la Orden de Isabel la Catolica

I embajador de Espana en
Londres, Carlos Miranda,
presidié el acto oficial de im-
posicion de la condecoracién de la
Orden de Isabel la Catdlica conferi-
da al actual director general de la
IMSO (Organizacién Internacional
de Telecomunicaciones Mdviles por
Satélite), Esteban Pacha Vicente.
Estuvo presente el secretario ge-
neral de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), Efthimios Mi-
tropoulos, quien en su alocucién se
refirié a la labor desempefiada por
Esteban Pacha como representante
de Espana ante la Organizacién, asi
como los retos futuros que éste ha
asumido al frente de la IMSO traba-
jando en estrecha colaboracion con la
OMLI. Directores de otros organismos
internacionales asi como numerosos

A Eldirector de la IMSO, Esteban Pacha, que fue

condecorado por el embajador de Espana en
Londres, Carlos Miranda.

representantes de distintas misiones
diplomaticas, del Ministerio de la
Presidencia y del Ministerio de Fo-
mento estuvieron también presentes
en el acto que se celebré en la Emba-
jada de Esparia en Londres.

Esteban Pacha es capitan de la
Marina Mercante y funcionario del
Cuerpo Especial Facultativo de Ma-
rina Civil. Durante su carrera en la
Administraciéon Maritima Espafiola
ha ocupado los puestos de capitdn
maritimo, director especial del Mi-
nisterio de Fomento en Ceuta, con-
sejero de Transportes en la Embaja-
da de Espafia en Londres y repre-
sentante de Espana ante la OMI.

En 2006 la 18* Asamblea de la
IMSO le eligi6 como director de ese
Organismo, tomando posesion de su
cargo el pasado 15 de abril de 2007.

SALVAMENTO MARITIMO

LISTA DE COMPROBACION

[ ] Prediccion meteorologica
[ ] Equipo de navegacion y gobierno

(compas, corredera, timon y radar)
[ ] Combustible y agua potable
[ ] Equipos de comunicaciones (VHF)
[ ] Cartas nauticas de la zona
[ ] Equipo de propulsion

(ventilacion espacios, aceite, niveles, refrigeracion, bocina, filtros, bujias)

D Estanqueidad y sistemas de achique

(valvulas de fondo, sentinas, inodoros, fregaderos, portillos, escotillas)

[ ] Estado de las baterias

(nivel, carga, corrosiones, cargador, conexiones)

[ ] Estado tomas de corriente
(estanqueidad, terminales)

[ ] Luces de navegacion
(estanqueidad, bombillas, casquillos)

(cH

ES CONVENIENTE TENER A BORDO:

D Medios alternativos de propulsion
D Herramientas, repuestos

D Trajes térmicos

D Botiquin y ropas de abrigo

D Navajas, aparejos de pesca

D Ropas de abrigo/impermeables

e Imparta normas de conducta a la tripulacién para casos de emergencia

e Tenga conectado el sistema de hombre al agua mientras navega

® Respete el uso del Canal 16 VHF y mantenga escucha permanente

LLAMADAS DE SOCORRO
CANAL 16 de VHF banda marina y 2.182 kHz en onda media

PROCEDIMIENTO

Sintonice el canal o la frecuencia y diga:

MEDE... MEDE... MEDE... (mayday... mayday... mayday...)
EMBARCACION... (nombre)

[ ] Linternas y pilas de repuesto

[ ] Chaleco salvavidas para cada tripulante (en su caso, talla para nifios)
(comprobar: silbato, tiras, cintas reflectantes, nombre de la embarcacion)

[ ] Amés de seguridad
[ ] Equipo de seguridad y estado del mismo

(balsas, bengalas, senales fumigenas, espejo de sefiales, aros)
[ ] Sistema contraincendios
[ ] Reflector radar, radiobaliza (406 Mhz preferiblemente)
[ ] Plan de navegacion (entregarlo/comunicarlo al Club Nautico)
[ ] Documentacion del barco
[ ] Anclas y cabos (estiba, corrosiones, freno molinete)

SITUACION... (coordenadas de su posicion)
CAUSA DE LA LLAMADA... Indique la naturaleza del peligro...

repita este mensaje hasta obtener contestacion

TeLEFONO DE EMErRGENCIAs MARiTIMAs: D OO 202 20 2

http://www.salvamentomaritimo.es

PPbhR

SECRETARIA GENERAL
DETRANSPORTES

DIRECCION GENERAL

DE LA MARINA MERCANTE
GOBIERNO  MNisTERIO
DEESPANA  DEFOMENTO

Salvamento Maritimo

www.salvamentomaritimo.es
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A EL"Al Zahraa” embarrancado y achicando la bodega numero 1.

Embarrancado un buque egipcio durante la aproximacién a Ceuta

Exito de la operacion de
salvamento y reflotamiento

An Egyptian vessel runs aground near Ceuta

A SUCCESSFUL RESCUE AND REFLOAT OPERATION

Summary

The success of the rescue and refloat operation of the grounded Egyptian
vessel ‘Al Zahraa' in the waters close fo the port of Ceuta, with its 31 crew
on board and a cargo of 6,000 tons of steel coils, was possible thanks fo the
actions of a truly multidisciplinary team. The right decisions were taken at
the appropriate times resulting in a clean salvage operation, with no loss of
life or pollution of the marine environment. After extracting the last of the
fuel and unloading part of the cargo onto a barge, the vessel was refloated
a week affer running aground.

El éxito de la operacion de salvamento y reflotamiento del buque
egipcio “Al Zahraa” en aguas préximas al puerto de Ceuta, con
31 tripulantes a bordo y con un cargamento de 6.000 toneladas
de bobinas de acero, no hubiera sido posible sin la participacién
de un verdadero equipo multidisciplinar, que permitié que se
tomarén las medidas adecuadas en los momentos precisos, que
dieron como resultado un salvamento limpio, sin perdida de vidas
humanas y sin contaminacién del medio marino. Tras extraérsele
los combustibles y descargar parte de la carga a una gabarra el

buque fue reflotado una semana después de embarrancar.

1 viernes 16 de noviembre de
2007, a las 16.35 horas, el bu-
que de carga general de ban-

dera egipcia “Al Zahraa”, namero OMI
7531591, embarrancé en el bajo Isa-

bel, aproximadamente a 1,2 millas al
nordeste de la bocana del puerto. Esta
zona es popularmente conocida como
los “hileros de Santa Catalina” y tiene
una sonda de entre 3 y 4 metros y, se-

gin cuentan los cronistas de la ciudad
de Ceuta, ha sido zona de repetidas
encalladuras desde tiempo inmemo-
rial. Algunos recordamos las mds re-
cientes.
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El buque procedia del puerto de El-
brega, (Libia), con 31 tripulantes a
bordo y con un cargamento de 6.000 to-
neladas de bobinas de acero, con objeto
de realizar operaciones de aprovisiona-
miento de combustible en el puerto de
Ceuta, para proceder posteriormente al
puerto inglés de Immingham. En la
maniobra de aproximacion al puerto de
Ceuta el buque embarrancé en el bajo
Isabel. Aunque no se conocen las cau-
sas concretas del accidente, el buque so-
lamente poseia una carta general de
todo el mar de Alboran, careciendo de
portulano de Ceuta.

El “Al Zahraa” sufri6 serios danos
en su estructura; concretamente tenia
totalmente danados el pique de proa, el
tanque profundo (deep tank), los tan-
ques de lastre de doble fondo 1y 2, y los
tanques de fuel oil ntimero 3 (central,
babor y estribor). También se produjo
una via de agua en la bodega ntimero 1.

Inmediatamente se activé el Plan
Nacional de Contingencias y se movili-
zaron los medios de salvamento necesa-
rios, requiriéndose a la empresa
armadora, a través del capitan del bu-
que, la presentacién formal y urgente,
en un plazo maximo de 24 horas, del
plan de reflotamiento del buque asi
como el depdsito de 500.000 euros como
garantia para los trabajos de lucha con-
tra la contaminacién marina que pudie-
ran derivarse del accidente.

Desde el primer momento se despla-
zaron a Ceuta los buques de la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Maritima
“Clara Campoamor” y “Miguel de Cer-
vantes”, las embarcaciones de salva-
mento “Salvamar El Puntal” y
“Salvamar Alageciras” y el helicoptero
“Helimer Andalucia” asi como un equipo
de operaciones especiales de la Sociedad.

Por otro lado, se comunicé a la em-
presa armadora la necesidad de despla-
zar a Ceuta, lo mas urgentemente
posible, a un representante del Club de
Proteccién, un representante de la so-
ciedad de clasificacién del buque y un
representante del seguro de casco y ma-
quinas.

También, desde el primer momento,
y como resultado de las inspecciones
llevadas a cabo por el jefe de servicio de
Seguridad Maritima y por el jefe de ins-
peccion de la Capitania Maritima de Al-
geciras, asi como por el personal de
operaciones de Salvamento Maritimo,
se localizan todos los dafios que tiene el

A Fotografia tomada en el cuarto de derrota, en la que se aprecia la derrota seguida por el
buque en su maniobra de aproximacion al puerto de Ceuta.

=

La participacién de

un verdadero

equipo

multidisciplinar
permitio que se
tomaran las

medidas

adecuadas en los
momentos precisos _I

buque y, ademads, se procede a compro-
bar el combustible que tiene a bordo,
con objeto de planificar la operacién de
salvamento. Del resultado de esa ins-
peccion se llega a la conclusién de que el
buque tiene a bordo las siguientes can-
tidades de combustible:
e 9.8 toneladas fuel oil en el tanque 3
babor.
e 48 toneladas de fuel oil en el tanque
3 estribor.
e 16 toneladas de fuel oil en el tanque
6 central.
8,8 toneladas de fuel oil en el tanque
de decantacién numero 1.

A Los buzos de Salvamento Maritimo se preparan para realizar la inspeccién submarina del
casco del buque.
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e 8.5 toneladas de fuel oil en el tanque
de decantaciéon nimero 2.

e 18,9 toneladas de fuel en los tan-
ques diarios.

INTENTOS DE REFLOTAMIENTO

Entre los dias 16 y 19 de noviembre,
ante la falta de respuesta de los arma-
dores a los requerimientos hechos por
la Capitania Maritima y ante el peligro
real de que empeorase la condicién del
buque y se produjera un vertido conta-
minante tan préximo a la costa se deci-
di6, en aplicacion del articulo 98 de
ejecucion subsidiaria, de la Ley 30/92
de Régimen juridico de las Administra-
ciones Publicas y del Procedimiento Ad-
ministrativo Comun, asi como en
aplicacion de la Ley 27/92, de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante,
iniciar de oficio y por la propia Admi-
nistraciéon maritima espanola las ta-
reas de salvamento del buque a costa
de los armadores.

Al dia siguiente de la encalladura se
realiz6 un intento de reflotamiento del
buque, aprovechando la pleamar, que,
aunque no consiguié reflotar al buque,
sirvi6 para desplazarlo unos 5 metros
hacia popa y para obtener una idea del
asentamiento sobre el fondo y confirmar
la magnitud de los dafios ocasionados,
de cuyos indicios ya habian informado
los buzos. El B/S “Clara Campoamor”,
con practico a bordo y con el tren de re-
molque dado por la popa del buque acci-
dentado, fue templando el remolque de
forma progresiva hasta el 50 por 100 de
su potencia, desistiéndose de continuar
a la vista de los datos de marea y para
replantearse nuevos intentos.

Se vuelve a intentar la maniobra
con el “Miguel de Cervantes”, que rea-
liza la maniobra llegando hasta un 93
por 100 de su potencia méxima, infor-
mando el buque de que llegan a ejercer
un tiro (bollard pull), de 110 tonelame-
tros. Durante esta maniobra rompe la
gatera del “Al Zahraa” y una hora des-
pués de iniciarse la maniobra en condi-
ciones favorables se da por finalizado el
intento de reflotamiento.

Finalizado este intento se realiza in-
mersion con dos buceadores de Salva-
mento Maritimo para inspeccionar el
casco del buque. La inspeccién confirma
la gravedad de los dafos en el casco, es-
pecialmente una grieta longitudinal en
el costado de babor hacia la quilla, de

CARACTERISTICAS DEL BUQUE:

* Nombre: “Al Zahraa”.

* Call sign: SUHP.

* Numero IMO: 7531591.

¢ Tipo: Carga general /multipropésito.

¢ Bandera: Egipto.

* GT: 5.844 toneladas.

¢ Armador: Federal Arab Maritime
CO. Con sede en Alejandria.

* Sociedad de Clasificacién
responsable emision certificados
de clase:  Lloyd's Register.

* Sociedad de Clasificacién
responsable emisién certificados
en nombre del pais de bandera:
Lloyds Register.

® Club P & I: British Marine
Luxembourg.

* Asegurador del casco y maquinas:

Miser Egipt.

I_Todavia no se
conocen las causas
concretas del
accidente, aunque
el buque carecia
de portulano de
Ceuta y solamente
poseia una carta
general de todo el
mar de Alboréan

-

unos 30 metros de longitud, disconti-
nuay con una anchura entre 5 y 40 cen-
timetros. El pique de proa y el tanque
profundo estan totalmente danados.
Los primeros 15 m del barco estan “vo-
lando”, y a partir de ahi, el casco esta
apoyado en roca hasta el mamparo en-
tre las bodegas 1y 2.

EXTRACCION DEL COMBUSTIBLE

Una vez analizados los resultados de
los intentos de reflotamiento y mien-
tras se estd a la espera de que terminen
las negociaciones de la empresa arma-
dora con la compania de salvamento
(Svitzer), se mantuvo en la Capitania
Maritima una reunién del Organismo
Rector del Plan Nacional de Contingen-
cias en la que se toman las siguientes
decisiones:
e No tirar en la pleamar del dia si-
guiente.
e [Extraer el combustible.

Aligerar carga a la pontona “Pidesa

3” contratada por Salvamento Mari-

timo que procede de Huelva y dis-

pone de dos graas de 75 toneladas
cada una.

Se contrata la gabarra “Guenda”,
propiedad de Maritima del Estrecho,
con capacidad de recogida de combusti-
ble hasta 100 m?, para la extraccién, en
principio, de los tanques de fuel oil da-
nados: 3Er (47 m®) y 3Br (9 m®) y el tan-
que intacto 6C (16 m®).

El dia 19 de noviembre se realizan
los trabajos necesarios para comenzar

A Lagabarra “Guenda” abarloada al buque durante la operacion de extraccion del
combustible del mismo.
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con las tareas de extraccién de combus-
tible. A tltima hora de la tarde nos co-
munican oficialmente que ha sido
firmado el contrato de salvamento en-
tre la empresa armadora del buque y la
empresa de salvamento Svitzer, la cual
acuerda con Salvamento Maritimo con-
tinuar con la planificacion que se habia
hecho el dia anterior. A las 22.30 horas
finaliza el bombeo de los tanques de
fuel oil numero 3C y 3Br; en total, la ga-
barra “Guenda” ha recibido 40 m® de
fuel oil puro. Todo el combustible de los
tanques de fuel danados por el acci-
dente ha sido extraido eficazmente.

El dia 21 de noviembre a las 19.13
horas se confirma la descarga completa
de todos los tanques del “Al Zahraa”, in-
cluidos los de decantacién nimero 2 y
tanques diarios de fuel oil. Quedan
unos 2 m® en el tanque de diario, ya
que, como suele suceder, la aspiracién
de la bomba queda ligeramente elevada
y no se pueden reachicar al cien por
cien. La gabarra “Guenda” informa que
ha cargado un total de 109 m? de fuel oil
casi puro. Emprende vuelta a su base
en Algeciras, con lo que damos por con-
cluido el trabajo de extraccion del com-
bustible del buque, desapareciendo
también la causa de la principal preo-
cupaciéon de la Administracion mari-
tima, esto es, evitar la contaminacién
de la mar y costas préximas.

ALIGERAMIENTO DE LA CARGA

Mientras se resolvia el principal pro-
blema, como era la extraccion de com-
bustible, se fueron terminando de
planificar los trabajos para la descarga
parcial de las bobinas que el buque
transportaba como carga, con el obje-
tivo de su reflotamiento. En efecto, el
salvage master de Svitzer informa que
a las 10:00 horas se prevé comenzar la
maniobra de aproximacién y amarre al
buque de la “Pidesa 3”, pontona sin pro-
pulsion y con dos grias con potencia de
elevacion de 75 toneladas cada una, y
con ayuda de dos remolcadores: “Med
Fos” por la proa y “Svitzer Leixoes” por
la popa, gestionados ambos por la em-
presa de salvamento Svitzer. Paralela-
mente a la preparacién de la maniobra
de abarloamiento de la pontona al bu-
que, se realiza por parte de la lancha
“PR 1” de la empresa Hidrosur, una ba-
timetria en la zona donde se encuentra
embarrancado el “Al Zahraa” para de-

A Aligerando la carga. La pontona “Pidesa 3
numero 1 con objeto de reflotar el buque.

terminar la mejor trayectoria de salida
de la encalladura.

Alo largo de todo el dia se van rea-
lizando diferentes trabajos a bordo del
buque siniestrado, ya que las tareas de
descarga de las bobinas se tienen que
retrasar debido al empeoramiento de
las condiciones meteoroldgicas. Tal em-

I_EI accidente se
produjo de dia y
con buena
visibilidad, con 31
tripulantes a bordo

y un cargamento
de 6.000 toneladas
de bobinas de

acero

-

peoramiento del tiempo obliga a tomar
precauciones; asi lo declara el salvage
master haciendo hincapié en que el es-
tado del buque se estd deteriorando y
del riesgo de que tras el fuerte temporal
de levante previsto para los proximos
dias puedan desaparecer las posibilida-
des de reflotamiento y convertirse la
operacion en una remocion de restos
(wreck renoval).

Por otro lado, el mismo dia 22 de
noviembre se produce la segunda reu-
nién del Organismo Rector del Plan
Nacional de Contingencias, en la sede
de la Delegacion del Gobierno en

" descarga bobinas de acero de la bodega

Ceuta, tomandose la siguiente deci-
sion: “...proseguiran los trabajos para
mejorar la situacién del buque, alige-
rando el peso de la bodega y presuri-
zando los tanques dafiados, siempre
que esto no suponga un peligro para las
personas que desarrollen los trabajos,
de suerte que si, como consecuencia de
los mismos y las condiciones meteoro-
légicas son adecuadas, es posible inten-
tar desencallarlo. Si esto no es posible,
se esperara a que amaine el temporal,
sin descartar que, en un momento
dado, el movimiento del casco con el
oleaje facilite la maniobra...”.

Asi las cosas, durante la noche con
vientos fuerte del oeste, se realizan va-
rios intentos de aligeramiento de la
carga. Dicha operaciéon conlleva una
gran peligrosidad, teniendo en cuenta
que es noche cerrada, con bobinas de 20
a 22 toneladas de peso cada una y el
gancho de la gria de 3 toneladas mo-
viéndose de banda a banda del buque,
por lo que se decide esperar a la ma-
nana siguiente, ya que para ese dia me-
jorara ostensiblemente el tiempo.

REMOLQUE Y ATRAQUE

A la manana del viernes 23 de noviem-
bre, con una mejoria notable de las con-
diciones meteoroldgicas, se inicia la
descarga de la primera bobina del buque
siniestrado. A las 12.10 horas, el barco
queda a flote, con la cadena del ancla de
babor, de la que se habia filado medio
grillete, llamando de largo. En el mo-
mento en que el buque empieza a
moverse se habian descargado, a la

b4
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pontona “Pidesa 3, 14 bobinas. Una vez
se corta la cadena del ancla con soplete
han salido 8 grilletes, quedando el bu-
que a flote con el cabo de remolque por
popa, firme al “Miguel de Cervantes”. Fi-
nalmente, el remolcador “Svitzer Lei-
xoes” hace firme el remolque por proa, y
una vez largado el remolque del “Miguel
de Cervantes” se procede a remolcar al
buque al puerto de Ceuta, donde queda
atracado y seguro a las 20.40 horas.

Desde el 24 de noviembre y hasta el
21 de diciembre, el buque fue sometido
a varias inspecciones, tanto por la Ca-
pitania Maritima como por la Sociedad
de clasificacion, una vez conocidas las
pretensiones del armador de llevar al
buque hasta el puerto de Alejandria
para proceder a su reparacién.

En ese sentido consideramos opor-
tuno realizar una inspeccién en el dm-
bito MOU (Memorando de Paris),
centrada en la seguridad del buque y de
su tripulacién para el viaje planteado,
contemplando aspectos tales como: bo-
tes y balsas salvavidas, plan de viaje,
radiocomunicaciones, reparacién provi-
sional en bodega nimero 1 para reducir
al minimo la entrada de agua, instala-
cién y prueba de bombas de achique en
bodegas nimeros 1y 2, limpieza de bo-
degas para evitar la obstruccion de las
bombas de achique, disposicién de ilu-
minacion permanente en las bodegas,
retirada a tierra de todos los residuos
existentes a bordo, establecimiento de
una tripulacion minima durante el re-
molque, instalaciéon de luz de alcance,
disposicion del barandillado en la cu-
bierta de popa, estudio del calculo de
estabilidad en la condicién previa al re-
molque, inspeccion de cada uno de los
elementos del tren de remolque dis-
puesto al efecto, y otras medidas de se-
guridad (hélice, timoén, escotillas,
cabezas de ventilacion, portillos, remol-
que de emergencia, etcétera).

Se solicité la conformidad del Es-
tado de bandera del buque para que sa-
liera de Ceuta con “sélo” 16 tripulantes
y la conformidad de la Sociedad de cla-
sificacién sobre el plan de viaje, entre
otras. Por supuesto el buque deberia
partir del puerto de Ceuta escoltado o
remolcado por un remolcador hasta el
puerto de destino.

Una vez aceptadas las condiciones
por parte de los armadores, el buque
partié del puerto de Ceuta el 21 de di-
ciembre a las 22.00 horas con destino al

A Maniobra de abarloamiento de la pontona “Pidesa 3" al buque “Al Zahraa”, ayudado por los
remolcadores “Svitzer Leixoes” y “Med Fox”.

puerto de Alejandria. Durante su viaje,
y segun lo exigido, fue remitiendo infor-
macion cada seis horas a esta Capita-
nia Maritima, ademaés de a la Sociedad

I_Desde el primer
momento se
desplazaron al lugar
los buques de
Salvamento
Maritimo “Clara
Campoamor”,
“Miguel de
Cervantes”, la
“Salvamar El
Puntal”, la
“Salvamar
Algeciras” y el
helicéptero “Helimer
Andalucia” asi como
un equipo de
operaciones
especiales

I

de clasificacién, al Club P&I y a los pro-
pios armadores. Finalmente el buque
arrib6 al puerto de Alejandria el 6 de
enero a las 14.00 horas.

EPILOGO

El embarrancamiento del buque
“Al Zahraa” provocd la activacion del
Plan Nacional de Contingencias (PNC)
y, consecuentemente, la movilizacion de
los medios aéreos, maritimos, personal
técnico cualificado, y equipos y material
necesarios, propios y subcontratados
por la Administracién maritima/Salva-
mento Maritimo, con el fin de prevenir
y evitar cualquier posible contamina-
cion al medio ambiente maritimo de la
zona.

Las operaciones realizadas directa-
mente por Salvamento Maritimo y sus
contratistas en el marco del PNC por
orden de la Autoridad Maritima se de-
sarrollaron principalmente entre los
dias 16 y 19 de noviembre de 2007. Hay
que tener en cuenta que a partir de las
21.00 horas del dia 19 de noviembre, los
armadores del buque siniestrado y el
Club de P&I al que pertenece el buque
firmaron un contrato LOF con cldusula
SCOPIC, invocada por el salvador, con
la compania Svitzer.

A la hora de gestionar y reclamar el
reembolso de todos los costes y gastos
incurridos por la Administracién mari-
tima espanola/Salvamento Maritimo
durante esos dias, se dirigieron las
oportunas cartas y comunicaciones de
reclamacion con el desglose completo de
los costes y gastos incurridos al arma-
dor, a los agentes consignatarios y a los
aseguradores de P&I del buque, te-
niendo en cuenta que todos esos gastos
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A El buque de Salvamento Maritimo “Miguel de Cervantes”, remolcando por popa, durante el primer intento de reflotamiento del “Al Zahraa”.

se consideraban realizados en el marco
del PNC con el fin de prevenir y/o evitar
cualquier episodio de contaminacién en
la zona. Ademds, se mantuvieron nu-
merosas y fluidas conversaciones con
los peritos, corresponsales/representan-
tes, representante sobre el terreno
nombrado por el asegurador de P&I del
buque, y con los propios representantes
de Svitzer.

Si bien el armador del buque no dio
respuesta a las comunicaciones que le
fueron enviadas, lo cierto es que la acti-
tud del British Marine fue bien dis-
tinta, muy correcta en todo momento, y
mostrando su plena disposicién a cola-
borar y satisfacer de manera amistosa
todos aquellos gastos relacionados di-
rectamente con el incidente, y que estu-
vieran debidamente justificados.

De esta forma se consiguié en un
muy breve espacio de tiempo, apenas
mes y medio, recuperar la practica tota-
lidad de los costes y gastos incurridos

Delegacion del Gobierno de Ceuta.

A Reunion del Organismo Rector del Plan Nacional de Contingencias, en la sede de la

por la Administracién maritima y por
Salvamento Maritimo, recalcando
nuestro agradecimiento al British Ma-
rine por la cooperacién y profesionali-

I_ Inmediatamente se
activé el Plan
Nacional de
Contingencias

I

dad demostrada en todo momento
durante este asunto.

Quisiéramos mencionar especial-
mente la profesionalidad y diligencia
con las que ha actuado el despacho
Ruiz Gélvez Abogados durante esta
emergencia. Aunque sus gestiones no
han tenido la espectacular visibilidad
de ver reflotar al buque, han sido ab-
solutamente impecables y eficaces por

lo que son dignas de reconocimiento y
gratitud.
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Anadir nada més un pequefio comenta-
rio a este articulo con el tinico objetivo
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pérdida de vidas humanas y sin conta-
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a los funcionarios de la Capitania Mari-
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A Nuestro pais figura en la “Lista Blanca” del Memorando de Paris como uno de los Estados con la flota mercante mas segura y de mayor calidad.

Finaliza la campafia de inspeccion del Memorando de Paris sobre
el sistema de gestion de la seguridad de los bugues

Los buques de bandera espanola
no han sufrido ninguna detencion

Summary

implementation on board ships.

The Paris Memorandum inspection campaign
on ISM Compliance concludes

SPANISH FLAGGED VESSELS BOAST 0% DETENTION RATE

Vessels flying the Spanish flag have suffered no detentions during the
concentrated inspection campaign carried out by the 27 Maritime
Authorities of the Memorandum of Paris. The main objective of the
campaign was to assess ISM Compliance, five years after its global

de los buques.

I Memorando de Paris es un
E Acuerdo alcanzado entre las auto-

ridades maritimas de 27 Estados,
(miembros de la Unién Europea, entre
los que forma parte Espana a través de
la Direccién General de la Marina Mer-
cante del Ministerio de Fomento, mas
Canada, Croacia, Islandia, Noruega y la
Federacién Rusa), que tiene como finali-
dad la mejora de la seguridad maritima
y la proteccién del medio marino, me-
diante la inspeccién y control de los bu-
ques extranjeros que hacen escala en
puertos de dichos Estados miembros.

En la préctica, la campaiia concen-
trada de inspeccién ha significado que
en todas las inspecciones de control por
el Estado del puerto realizadas en la re-
gion del Memorando de Paris se ha com-
probado si el Sistema de Gestién de la
Seguridad (SGS) a bordo estaba correc-
tamente implantado o no.

Las campafas anteriores sobre el
Cédigo IGS en 1998 y 2002 tuvieron por
objeto comprobar si habia un SGS esta-
blecido a bordo. La actual se ha centrado
en verificar la implantacion efectiva del
sistema en los buques inspeccionados.

Los buques que enarbolan bandera espaniola no han sufrido
ninguna detencién en la campaiia concentrada de inspeccion
llevada a cabo por las 27 Administraciones maritimas del
Memorando de Paris. Su principal objetivo es evaluar el
cumplimiento del Cédigo Internacional de Gestion de la

Seguridad (IGS), cinco afios después de su implantacién a bordo

INSPECCIONES

Entre el 1 de septiembre y el 30 de no-
viembre de 2007 se ha realizado un to-
tal de 5.427 inspecciones a 5.120
buques. Algunos fueron inspeccionados
mas de una vez. Una de cada cinco ins-
pecciones ha dado como resultado la
constatacion de no-conformidades res-
pecto del Cédigo ISM. En total, se han
contabilizado 1.868 no-conformidades
durante la campana.

Los casos en los que se han apre-
ciado no-conformidades mayores que
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dieron lugar a la detencién del buque as-
cienden a 176. En su mayoria dichas no-
conformidades mayores afectan a los
aspectos de “mantenimiento efectivo del
buque y sus equipos”, “preparacion para
emergencias” e “informes de no-confor-
midades y situaciones de emergencia”,
tres dreas fundamentales en la seguri-
dad del buque y de su tripulacién.

El porcentaje medio de detenciones
durante la campafia ha sido del 5,4 por
100. Los buques con peores resultados,
con un indice de detenciones del 16,2 por
100 (que triplica la media) o superior,
enarbolaban la bandera de Albania, Co-
moros, Islas Cook, Republica Democra-
tica Popular de Corea, Sierra Leona,
Eslovaquia, San Vicente y Granadinas y
la Reptiblica Arabe de Siria.

DETENCIONES

Los buques con un indice de detenciones
de 0 por 100 enarbolaban pabellén de
Azerbaijan, Bélgica, China, Dinamareca,
Finlandia, Francia, India, Irlanda, Leto-
nia, Luxemburgo, Filipinas, Esparia,
Tailandia y Estados Unidos.

Aunque se ha detectado algtin pro-
blema serio, se puede decir que los re-
sultados de esta campana indican que el
SGS esta comenzando a funcionar en los
buques. Tanto armadores como tripula-
ciones estdn familiarizados con el sis-
tema y lo implementan. E1 Memorando
de Paris seguira de cerca este proceso de
implementacién para garantizar el cum-

|_Se ha realizado un
total de 5.427

inspecciones a
5.120 barcos

I

plimiento de los requisitos del Cadigo
IGS. El informe completo de la camparia
se presentard al Comité del Memorando
en la reunién anual que tendr4 lugar en
Atenas el préximo mes de mayo.

Esta campana ha sido desarrollada
en colaboraciéon con el Memorando de
Tokio. Otros Memorandos de control por
el Estado del puerto han desarrollado

también una campana similar durante
el mismo periodo.

Esta previsto realizar durante 2008
una campaiia concentrada de inspeccion
relativa al Capitulo V de SOLAS (seguri-
dad de la navegacién), que incluira el re-
gistrador de datos de la travesia (RDT),
sistema de identificacion automatica
(SIA) y sistema de informacién y visuali-
zacién de la carta electrénica (SIVCE).

EN LA “LISTA BLANCA”

Por otra parte, en el 2007 nuestro pais
estd incluido en la “Lista Blanca” de
banderas del Memorando de Paris
(MOU), que agrupa a las flotas de mayor
calidad y menor indice de buques dete-
nidos. El Ministerio de Fomento, a tra-
vés de la Direccion General de la Marina
Mercante y con la estrecha colaboracién
de la Asociacién de Navieros Espaioles
(Anave), ha desarrollado desde el afio
2005 un plan de actuacién (“Plan Lista
Blanca”), una de cuyas consecuencias
fue la inclusién de nuestro pais en la
misma, publicada en la Memoria Anual
del MOU correspondiente a ese ano.

SOLUCIONES PROFESIONALES
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A Eljefe de Infraestructuras de la Autoridad Portuaria de Malaga explica el proyecto de la nueva Estacion Maritima y su atraque Sur.

Inauguracion de la primera fase de la Estacion Maritima y su atraque Sur

Madlaga se asegura ser
puerto base de cruceros

Inauguration of the first phase of the Maritime Station and
Southern berthing dock

MALAGA ENSURES ITS PLACE AS A BASE PORT FOR THE
CRUISE LINER MARKET

Summary

The first phase of the new Levante Maritime Station of the port of Malaga
and the southern berthing dock has been officially opened by the President
of the Junta de Andalucia, Manuel Chaves, and the Minister for
Development, Magdalena Alvarez, who uncovered a commemorative
plaque situated on the exterior of the old Levante headland, today
integrated as part of the new maritime station building. The impressive size
of the new infrastructure is expected to have a major effect on tourism and
revenue for the city of Malaga.

La primera fase de la nueva Estacion Maritima de Levante del
puerto de Mdlaga y su atraque Sur han sido oficialmente
inaugurados por el presidente de la Junta de Andalucia, Manuel
Chaves, y la ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, que han
descubierto la placa conmemorativa situada en la parte exterior
del antiguo morro de Levante, hoy integrado en el edificio de la
nueva Estacion Maritima. La envergadura de la infraestructura
va a fener una importante repercusion turistica y econémica en

la capital malaguefia.
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a primera fase de la nueva Esta-
Lci(’)n Maritima de Levante del

puerto de Malaga y su atraque
Sur han sido oficialmente inaugurados
por el presidente de la Junta de Anda-
lucia, Manuel Chaves, y la ministra de
Fomento, Magdalena Alvarez, que han
descubierto la placa conmemorativa,
que se encuentra situada en la parte
exterior del antiguo morro de Levante,
hoy integrado en el edificio de la nueva
Estacién Maritima. Las primeras auto-
ridades tanto de la ciudad como de los
gobiernos andaluz y central han estado
presentes en un acto que ha causado
una gran expectacion, debido a la en-
vergadura de la infraestructura y a la
importante repercusion turistica y eco-
nomica que tendrad en el futuro de la
capital malaguenia.

El acto fue presidido
por la ministra de
Fomento y el presidente
de la Junta de
Andalucia

La ministra de Fomento ha afir-
mado que la Estacion Maritima “eleva
la calidad de nuestro turismo y garan-
tiza la llegada de grandes cruceros a
Malaga, lo que supone un impulso en el
desarrollo econémico de la ciudad”.

Magdalena Alvarez se ha mostrado
muy optimista con la inauguracion de la
nueva Terminal de Pasajeros, que coin-
cide con la puesta en marcha de “otro
gran proyecto, el AVE, que permitira a
los cruceristas que arriben al puerto de
Malaga desplazarse de una forma mads
facil y rapida a otros destinos dentro del
territorio andaluz y nacional, trascen-
diendo al &mbito provincial”.

Por su parte, el presidente de la
Junta de Andalucia ha agradecido al
Gobierno central las inversiones reali-
zadas en Madlaga, apuntando que la
nueva Estacion Maritima supone una
“importante revitalizacién para el
puerto de Mélaga”.

Los asistentes al acto han visitado
el interior de la Terminal de Pasajeros
y el atraque sur adyacente a ésta. Ade-
mas, han tenido la oportunidad de co-
nocer, mediante paneles explicativos,
la evolucion de las obras realizadas.

A Interior y exterior de la Estacion Maritima.

EL MOMENTO MAS APROPIADO

La inauguracién llega en el momento
m4s apropiado, ya que la industria del
crucero estd experimentando un gran
cambio a nivel mundial: la tendencia
actual lleva a las grandes navieras a
posicionar sus buques en el Mediterra-
neo, norte de Europa y las costas euro-
peas del Atlantico.

ATRAQUE SUR

El atraque Sur se convierte en pieza
clave para el funcionamiento de la
nueva terminal, tras la finalizacién de
una obra caracterizada por la gran
complejidad técnica. La constructora
Sando se encargé de la construccion del

nuevo atraque, de 12 metros de calado,
que cont6 con una inversion de 11,2 mi-
llones de euros.

ESTACION MARITIMA

La construccién de la primera fase de
la nueva Estacién Maritima fue adju-
dicada a la empresa NECSO por con-
curso publico el 29 de noviembre de
2005. Los arquitectos José Manuel
Barrio Losada y Miguel Valverde han
llevado a cabo este proyecto, basan-
dose en un estudio previo de Bermello,
Ajamil & Partners, especialistas de ni-
vel mundial en el disefio de este tipo
de infraestructura. El proyecto conté
con una inversién total de 15,7 millo-
nes de euros.

50

MARINA CIVIL 87



A Morro de Levante integrado en el edificio.

La construccién de la nueva Esta-
cion Maritima se apoya en los parame-
tros arquitecténicos actuales que
tienden a la simplicidad en su estruc-
tura, con el objetivo de optimizar los re-
corridos y facilitar las operaciones que
se pueden realizar en el interior del edi-
ficio: la nueva terminal responde a las
necesidades derivadas de la operativa
de embarque y desembarque de grandes
cruceros, con la capacidad de albergar a
un elevado nimero de pasajeros.

La primera fase de la nueva Esta-
cion Maritima consta de un edificio
principal, de dos plantas. La planta
baja y la entreplanta del edificio ocupan
una superficie de 5.423 m* y 2.500 m?,
respectivamente. En este espacio estan
distribuidos vestibulos, equipajes y al-
macenes de handling, oficinas de ope-
radores, controles, vestuarios y aseos.

Cruceros Malaga es la sociedad que
gestionara la nueva Estacion Maritima,
creada tras el acuerdo firmado el pasado
mes de agosto entre el puerto de Malaga
y la empresa Creuers del Port de Barce-
lona. Creuers es la mayor especialista
del territorio nacional y el Mediterraneo
en este tipo de actividad, y apuesta fir-
memente por el puerto de Mélaga, ya
que es la primera vez que la empresa ca-
talana invierte fuera de Barcelona.

FONDOS FEDER

La Unién Europea ha colaborado de
manera importante en este proyecto,
cofinanciando, a través de los fondos
FEDER, la construccién de los atraca-
deros Norte y Sur y el edificio que
acoge a los pasajeros.

“La infraestructura
supone un impulso en
el desarrollo econémico

de la ciudad”:

Magdalena Alvarez

REUNIONES CON LAS NAVIERAS

Las navieras mas importantes del sec-
tor han mostrado su interés en la
nueva Estacién Maritima, como se ha
visto reflejado en las recientes visitas
del director de operaciones de MSC

A Elalcalde de Malaga, Francisco de la 'I:orre; la ministra de i=omento, Magdalena Alvarez; el

Cruceros, Luigi Pastena, y del vicepre-
sidente de operaciones en tierra de
Princess Cruises, Bruce Krumrine, du-
rante el pasado mes de octubre. Ambos
representantes se mostraron ilusiona-
dos con la construccion de la Terminal
junto al dique de Levante y las posibi-
lidades que ésta ofrece para el futuro
atraque de sus grandes cruceros, po-
niendo de manifiesto la intencién de in-
cluir el puerto de Malaga en sus
itinerarios.

La asistencia a las citas mas impor-
tantes del sector (Seatrade Europe, Fi-
tur, Seatrade Miami) ha consolidado,
asimismo, la presencia del puerto de
Malaga en el ambito nacional e inter-
nacional, considerandose uno de los
puertos predilectos de nuestro pais.

PUERTO BASE

La nueva Estaciéon Maritima ayudara
a mejorar la calidad del servicio por-
tuario y a consolidar el trafico de ori-
gen y destino en Malaga, o lo que es lo
mismo, facilitar el uso del puerto de
Maélaga como puerto base de cruceros,
triplicando el ndmero de pasajeros
que embarcaron y desembarcaron en
estas escalas base. En 2006 fueron
4,113 turistas, mientras que en 2007
la cifra ascendié a los 12.842. El nu-
mero de escalas base en 2007 fue de
24, es decir, 14 escalas més que en el
periodo anterior.

presidente de la Junta de Andalucia, Manuel Chaves; el presidente de la Autoridad
Portuaria de Malaga, Enrique Linde; el delegado del Gobierno en Andalucia, José Lépez
Garzon, y el presidente de Puertos del Estado, Mariano Navas, ante la placa de
inauguracion de la Estacion Maritima de Levante.
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A El puerto de Malaga esta presente en los principales foros internacionales.

Durante la pasada edicién de Sea-
trade Europe, celebrada en la ciudad
alemana de Hamburgo, algunas navie-
ras confirmaron la repeticiéon en 2008
de escalas base, ya existentes en nues-
tro puerto, y la incorporacion de nuevas
escalas tanto en base como en transito
para el periodo 2008-2009. Un ejemplo
de ello es MSC, cuyo crucero “MSC Li-
rica” eligié la ciudad de Malaga como
origen de sus itinerarios en 2007.

CONSOLIDACION DEL TRAFICO

El presidente de la Autoridad Portua-
ria de Malaga, Enrique Linde, ha pre-
sentado los resultados del trafico
portuario obtenidos en 2007, reali-
zando una comparativa con el afo an-
terior, que ha resultado ser muy
positiva para el desarrollo de la activi-
dad del puerto malaguefio en general.
El puerto de Mélaga “ha incremen-
tado el trafico de contenedores, vehicu-
los, cargo y pasajeros durante 2007. Si
los datos de 2006 fueron espectaculares,
el pasado ejercicio ha terminado de con-
solidar esos resultados”. El incremento
del ndmero de buques, un 33,01 por 100
en el ultimo quinquenio, cuenta con otro
dato atn maés llamativo, el del enorme
aumento en toneladas de registro bruto
de dichos buques (+147 por 100 GT). La
diferencia entre el GT y el nimero de bu-
ques se debe a que los buques que atra-
can en nuestro puerto son cada vez méas
grandes. Pero los buques representan
tan sélo una de las multiples areas en las
que el puerto de Mélaga no sélo ha man-
tenido las cifras del periodo anterior, sino
que las ha superado considerablemente.

La puesta en marcha
de las instalaciones

coincide con la llegada
del AVE a la ciudad

PASAJEROS

El nimero de pasajeros también ha au-
mentado tanto en su linea de cabotaje
con Melilla como a bordo de los lujosos
cruceros que nos visitan. Ademas, este
ano hay que contar con la incorpora-
cion del trayecto Mélaga-Alhucemas-
Malaga a mediados de 2007. Por tanto,
el numero total de pasajeros, que ha
pasado de 500.461 a 612.059 en el ul-

timo afo, ha protagonizado un au-
mento del 22,30 por 100 respecto al pe-
riodo anterior.

CRUCEROS

Durante 2007, un total de 292.567 cru-
ceristas han arribado al puerto de Ma-
laga en 240 escalas (nueve més que el
ano anterior). Esta cifra muestra un in-
cremento del 31,09 por 100 de pasaje-
ros de crucero respecto a 2006,
situandolo como el segundo puerto es-
panol de la peninsula en este tipo de
trafico, por detras de Barcelona.

En la actualidad, los buques de cru-
cero tienen la capacidad para albergar
a un mayor nimero de cruceristas. Un
ejemplo de ello es que en 2006 cada bu-

A Vista de la terminal y el atraque Sur el pasado mes de noviembre.
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A Elpresidente de la Autoridad Portuaria de Malaga, Enrique Linde,
durante la presentacion de los resultados del trafico portuario
obtenidos en 2007.

que que llegaba a la ciudad acogia a unos 966 pasajeros de
media, mientras que en 2007, la cifra de pasajeros por buque
arribado a puerto fue de 1.219.

CONTENEDORES Y VEHICULOS

La Terminal Polivalente, que comenzé a funcionar en 2004,
ha obtenido durante el pasado ejercicio sus cifras mas eleva-
das, ya que en 2006 se movieron un total de 464.838 Teus y
en 2007 se llegd a los 542.405 Teus, lo que supone una va-
riacion positiva del 16,69 por 100. Este trafico de contenedo-
res es el de mayor volumen, ya que el pasado afio se
movieron 4.071.222 toneladas.

“Durante 2007 se han terminado de
consolidar los resultados en el trafico
de contenedores, vehiculos, cargo y
pasajeros”: Enrique Linde, presidente
de la Autoridad Portuaria

Por otro lado, este es el primer afo en el que el puerto de
Malaga obtiene una comparativa real del tréfico de vehicu-
los ya que, en balances anteriores, sélo podia considerarse
este tipo de trafico desde noviembre de 2005. Por tanto, cabe
destacar el enorme aumento, que ha superado el doble de los
resultados obtenidos en 2006. Esto significa que el afio ante-
rior la Terminal Polivalente recibié 15.448 vehiculos y, du-
rante 2007, esta cifra aumento a los 36.214 vehiculos, lo que
supone un incremento del 134,43 por 100.

TRAFICO TOTAL

El trafico total ha aumentado un 2,57 por 100 respecto al afo
anterior. Por tanto, el puerto de Mélaga se mantiene por en-
cima de los seis millones de toneladas, ya que ha pasado de
los 6.198.238 en 2006 a los 6.357.730 de toneladas en 2007.
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NAVIERAS

finalista), Juan Carlos Diaz Lorenzo (Diario de Avisos, primer premio), y algunos de los miembros del jurado de la VI edicidn: Juan Riva
(presidente de Anave), Mariano Guindal (de La Vanguardia) y Felipe Martinez (director general de la Marina Mercante).

Anave entrega sus Premios de Periodismo y avanza datos
sobre el transporte maritimo en 2007

Continta el esfuerzo inversor

SHIPPING DATA PUBLISHED FOR 2007

Summary:

Merchant Marine, Felipe Martinez.

ANAVE CELEBRATES ITS JOURNALISM AWARD CEREMONY

Spanish ship-owners continue to invest in their fleets according to
information given by the Association of Spanish Ship-owners (ANAVE) at
the recently held 6th Journalism Awards. Juan Carlos Diaz Lorenzo,
Blanca Juste of Radio Cadiz (Cadena SER), and Carlos Bello of Cinco Dias
all received awards at the ceremony at which the President of the
Association spoke and which was chaired by the Director General of the

a Asociacién de Navieros Espario-
Lles (Anave) ha entregado sus Pre-

mios de Periodismo, en su VI edi-
cién, dotado con 6.000 euros, a Juan
Carlos Diaz Lorenzo por una serie de
12 reportajes de caracter histérico sobre
el transporte maritimo en las Islas Ca-
narias, publicado en el Diario de Avi-
sos de Santa Cruz de Tenerife. Los dos
premios finalistas, de 2.000 euros cada
uno, han correspondido al equipo de Ra-
dio Cadiz (Cadena SER), que dirige
Blanca Juste, por el documental radio-

fonico Los sonidos del muelle, y a Carlos
Bello por el reportaje titulado Un vera-
no atipico para la seguridad de los mer-
cantes, publicado en Cinco Dias.

El presidente de Anave, Juan
Riva, present6 un avance de datos so-
bre la evolucion de la flota mercante es-
panola y el comercio maritimo mundial
y nacional en 2007. Sefal6 que el trafi-
co total en los puertos de interés gene-
ral ascendié en 2007 a unos 484 millo-
nes de toneladas, con un notable au-
mento del 4,9 por 100, que remonta

Continva el esfuerzo inversor de las navieras espariolas segin
el avance de datos sobre el transporte maritimo de Anave
dado en la entrega de sus Premios de Periodismo, que en su
VI edicién han correspondido a Juan Carlos Diaz Lorenzo,
Blanca Juste, de Radio Cadiz (Cadena SER), y a Carlos Bello,
de Cinco Dias. Intervinieron: el presidente de la Asociacion,
Juan Riva y el director general de la Marina Mercante, Felipe

Martinez, quien presidié el acto.

desde el 4,5 por 100 de 2006. Nueva-
mente, el trafico portuario espariol au-
menté mas que el PIB nacional (cuyo
crecimiento en 2007 se estima en un
+3,8 por 100). Como ya viene ocurrien-
do desde hace bastantes afios, también
en 2007 se registré un crecimiento es-
pecialmente elevado de las mercancias
en contenedores (+11,7 por 100), alcan-
zando casi 140 millones de toneladas y
13,4 millones de TEU. “Estas tasas de
aumento son muy superiores a la pro-
duccién industrial nacional”.

MARINA CIVIL 87
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A Edad media de la flota de pabelldn espanol (datos a 31 de diciembre de cada afio), segtin

Anave.

Segin el Gabinete de Estudios de
Anave, al 1 de enero de 2008, las na-
vieras espanolas controlaban 298 bu-
ques mercantes de transporte, con
4,52 millones de toneladas de arqueo
(GT). Operaban bajo pabellén espariol
167 de estos buques (el 56 por 100), con
2,37 millones de GT. En la misma fe-
cha, las navieras espanolas operaban
bajo banderas extranjeras 131 buques,
con 1,98 millones de GT (el 45 por 100
de su flota total).

Premiados: Juan
Carlos Diaz Lorenzo,
la Cadena Ser en
Cédiz y Carlos Bello
de Cinco Dias

“La variacion relativamente peque-
na de las cifras totales del ntimero de
buques y tonelaje respecto al ejercicio
anterior no debe darnos la impresién
de que el sector naviero espaiiol ha es-
tado poco activo en 2007 en materia de
inversion. Bien al contrario, las navie-
ras espafiolas incorporaron en 2007 un
total de 13 buques nuevos, con un valor
total de unos 658 millones de euros.
Desde 2003 adquirieron 60 mercantes
con una inversion de 2.433 millones de
euros. La edad media de la flota mer-
cante espanola de transporte sigue dis-
minuyendo y era, al 1 de enero de 2008,
de 13,5 afios, frente a 14,2 un afio an-
tes. Mientras, la edad media de la flota
mercante mundial esta en 19 afios.”

“ANO MUY POSITIVO”

En el terreno normativo internacional,
explico el presidente de la Asociacién,
“para el marco regulador de la OMI,
2007 ha sido un afio muy positivo, pues
se han cumplido las condiciones para la
entrada en vigor de dos importantes
convenios medioambientales: uno so-
bre la contaminacién por los combusti-
bles de los buques y otro que prohibe el
uso en los buques de pinturas daninas
para el medio ambiente. En el dmbito
de la UE terminaron los dos largos pro-
cesos de consulta acerca del Libro ver-
de sobre la Politica Maritima de la UE,
y sobre la Politica Europea de Puertos,
y, en octubre, la Comisién publicé una
gran cantidad de documentos, pero és-
tos no contienen demasiadas medidas
concretas.
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“En Espafia”, continud, “se han
dado pasos positivos en varias mate-
rias de importancia: en los presupues-
tos del Estado para 2008 se han inclui-
do ayudas para compensar parcialmen-
te los costes que ha supuesto a las
empresas navieras la aplicacién de las
medidas de proteccién frente a actos
ilicitos exigidas por el llamado Cédigo
ISPS. Se ha simplificado el procedi-
miento administrativo para el enrole

“Espana tiene una
de las flotas mas
seguras y de mayor
calidad”: Felipe
Martinez, director
general de la Marina
Mercante

de tripulantes extranjeros. Se ha abier-
to la negociacién de un Acuerdo Marco
Sectorial de minimos entre Anave y las
centrales sindicales UGT y CC.0O0.
Han continuado las inversiones del Es-
tado en el refuerzo de los medios de
Salvamento Maritimo”.

Juan Riva se refiri6 a los accidentes
maritimos que “gracias al trabajo con-
tinuado de investigacién de sus causas
y ala aplicacion cada vez més eficaz de
las de las normas internacionales, la
tendencia general muestra una reduc-
cién constante de éstos y de los derra-
mes accidentales de hidrocarburos, lo

Wies de BT

LR ]

W Papellan extranero

A Evolucidn de la flota mercante controlada por empresas navieras espaolas. Datos al final

de cada afo, segun Anave.
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que justifica la valoracién de que el ma-
ritimo es el medio de transporte mas
favorable para el medio ambiente”.

“MARINA MERCANTE ELEVA EL NIVEL
DE SEGURIDAD"

A continuacién tomé la palabra el di-
rector general de la Marina Mer-
cante y presidente de la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Mariti-
ma, Felipe Martinez, quien presidié
el acto. Afirmé que el Ministerio de Fo-
mento trabaja para hacer que el trans-
porte maritimo sea mas eficaz, seguro
y sostenible. En este sentido ha ejecu-

Las navieras espafolas
incorporaron sesenta
buques nuevos

desde 2003

tado més del 75 por 100 del Plan Na-
cional de Salvamento Maritimo, cuya

inversién para el periodo 2006-2009
llega a los 1.023 millones de euros.
“Esta inversion sirve para que Salva-
mento Maritimo pueda contar con una
flota maritima y aérea de las mas mo-
dernas y avanzadas del mundo.”

En cuanto al sector, subrayé que
desde el ano 2000 hasta hoy ha crecido
un 25 por 100. Por lo que respecta a la
flota mercante abanderada en Espana,
asegurd que, gracias al esfuerzo ins-
pector y legislador, ésta “ha elevado el
nivel de seguridad, constatable en el
hecho de que en 2004 Espaiia se en-
contraba en la ‘Lista Gris’ del Memo-
rando de Paris, en la que se incluyen
las flotas de calidad media en materia
de seguridad. Desde 2006, y por pri-
mera vez, nuestro pais forma parte de
la ‘Lista Blanca’, en la que aparecen
las de mayor calidad. Ademas, es el
primero entre los 27 del Memorando
en cuanto a la realizacién de inspeccio-
nes ampliadas durante 2007, con 333,
seguida por Italia”.

También enumeré alguna norma-
tiva aprobada, “que a su puesta en vi-
gor sigue una paulatina reduccion de

accidentes”: el Reglamento de Radio-
comunicaciones Maritimas, el Real
Decreto por el que se establecen me-
didas para la mejora de la proteccién
de los puertos y el transporte mariti-
mo o las medidas aplicables a los bu-
ques en transito que realicen descar-

Disminuye la edad
media de la flota
mercante de pabellén
espanol

gas contaminantes en aguas mariti-
mas espanolas. Por dltimo, en el
ambito de la actividad internacional,
la reeleccién de Espafia para ocupar,
durante el bienio 2008-2009, un pues-
to en el Consejo de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI), siendo
el cuarto pais méas votado en la cate-
goria que agrupa a los diez paises con
mayores intereses en el comercio ma-
ritimo internacional.

Wilson Walton Intermational, 5.A.E

off-shore.

Marcas Registradas:

e Sistema de corriente impresa Aquamatic

e Sistema antiincrustante y anticorrosivo Praicomatic

e Anodos de sacrificio de zinc de alta pureza “Zincoline”
e Anodos de sacrificio de aluminio de alta pureza “Aloline”

Protecodn contra la cormaddn an loda al miindo
Sanvice fo tha Wordwide Comosian fndwsiny

WILSON WALTON INTERNATIONAL, S.A.

esta especializada en sistemas anticorrosién y proteccién
catédica, desde hace mas de 45 anos (disefo, fabricacion y
control), principalmente en el sector naval e instalaciones

WILSON WALTON INTERNATIONAL, S.A.
Poligono Industrial N°. 6
C/ Puerto Real, 8 -
28935-MOSTOLES-MADRID-ESPANA
TIf. +34 91 616 4443 / 91 616 4559
Fax. +34 91 616 5301
e-mail: wilsonw@wilsonwaltoninternational.es
web: www.wilsonwaltoninternational.es
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NAVIERAS

A Elprimer bugue panamax de MSC Cruises, el "MSC Musica“, fue entregado en 2006. (Foto: Arturo PANIAGUA.)

MSC Cruceros: Entrada en el mercado de cruceros

Mds de 600.000 pasajeros
embarcados en 2007

MSC Cruceros ha entrado con fuerza en el mercado de

MSC Cruises: Enters the cruise liner market

OVER 600,000 PASSENGERS EMBARKED DURING 2007 cruceros. Durante 2007 ha embarcado mas de 600.000

Summary:

MSC Cruises has entered forcefully into the cruise liner market. During
2007, over 600,000 passengers embarked on is liners representing a 20% al afio anterior. A su vez, también se ha convertido en
increase on the previous year. The company has also entered the operator
market for the terminals at which its cruise liners call.

pasajeros, lo que supone un aumento del 20 por 100 respecto

operador de las terminales en las que hacen escalas sus

buques.
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SC Cruceros tiene sus origenes
Men Flotta Lauro. Su dueno era

Achille Lauro, una verdadera
leyenda en Italia, donde llegé a ser se-
nador. Su primer buque de pasaje fue el
“Surriento”, comprado en 1949. Achille
Lauro muere en 1982, y su naviera en-
tra en un periodo de descomposicién,
acelerada por el hecho de que uno de sus
buques, el “Achille Lauro”, adquiri6 una
notoriedad tragica en 1985 cuando fue
atacado por terroristas palestinos cerca
de Egipto y un pasajero americano fue
asesinado.

Posteriormente, y con objeto de con-
trarrestar la publicidad negativa de ese
incidente, la naviera cambié su nombre
a Star Lauro. En 1987, Mediterranean
Shipping Company, siguiendo la intui-
cion de Gianluigi Aponte sobre la pu-
janza de los cruceros, adquiri6 un cin-
cuenta por ciento de Star Lauro, que en-
tonces solo operaba el “Achille Lauro” y
el “Angelina Lauro”. Este dltimo buque
era el antiguo “Vicente Puchol” de Tras-
mediterranea, que habia sido converti-
do en el buque de crucero “Arcadia” por
sus nuevos armadores griegos, antes del
flete a Star Lauro.

PRONTA EXPANSION

Tal como ocurrié con el trafico de carga,
pronto llegé la expansion. Sélo dos afios
después compré el buque de pasaje
“MSC Monterey” en una subasta en
Honoluld, donde habia sido embargado
tras el fracaso de sus cruceros por Ha-
wai. En noviembre de 1994, el “Achille
Lauro” se incendi6 y se hundié poste-
riormente en el Indico, y fue sustituido

A Recreacion del “MSC Fantasia”.

por el “Enrico Costa”, que fue rebauti-
zado “MSC Symphony”, iniciando la
nomenclatura musical que distingue a
los buques de crucero de la compania.

Un ano después, MSC Cruceros
compro el “Cunard Princess”, que fue
rebautizado “MSC Rhapsody”, en 1995.
En 1996, MSC decidi6 cambiar el nom-
bre de su filial de buques de crucero de
Star Lauro a Mediterranean Shipping
Cruises, y comenzé a promocionar su
producto fuera de Italia, en nuevos
mercados, entre ellos el norteamerica-
no. En 1997, MSC Cruceros compré el
“Star Ship Atlantic” a Premier Cruise
Line por 70 millones de délares y lo re-
bautizé “MSC Melody”.

Al igual que ocurrié con los porta-
contenedores, MSC Cruceros llegé a

En 2007 el incremento
de cruceristas ha sido
del 20 por ciento

una situacién en la que si querian se-
guir creciendo, necesitaba encargar
nuevos buques debido a la falta de to-
nelaje adecuado de segunda mano. Pri-
mero estuvo en conversaciones con el
astillero italiano Cantieri Navale Fra-
telli Orlando, sin que llegara a materia-
lizarse ningtn contrato. Pero el 27 de
diciembre del 2000, MSC firmé el con-
trato para construir su primer buque de
crucero nuevo, el “MSC Lirica”, con
Alsthom-Chantiers de I’Atlantique, ac-
tualmente Aker Yards. Ese contrato in-
cluia una opcién para un segundo bu-

que, que se confirmé en marzo de 2001
y que se convertiria posteriormente en
el “MSC Opera”. Ambos buques fueron
entregados en 2003 y 2004, respectiva-
mente.

La crisis de Festival Cruises dio a
Gianluigi Aponte la ocasién de adquirir
en subasta en 2004 dos nuevos buques
de crucero, el “European Vision” y el
“European Stars”, entregados en 2001
y 2002, respectivamente, que fueron
rebautizados “MSC Armonia” y “MSC
Sinfonia”. Ambos buques eran gemelos
del “MSC Lirica” y del “MSC Opera”, lo
que le permitié ampliar y moderniza su
flota, de tal manera que en 2004 dupli-
¢6 su capacidad.

LA GRAN APUESTA

El 15 de marzo de ese afio, MSC Cruce-
ros anunci6 la construccion de dos nue-
vos buques de cruceros de dimensiones
panamax, con opcién a un tercero, cuyo
pedido se confirmé en septiembre. Es-
tos buques eran los mayores de la flota
de MSC Cruceros, con 90.000 toneladas
de registro bruto y capacidad para mas
de 2.500 pasajeros que ocuparian 1.275
camarotes, 827 de los cuales dispondrian
de balcén. El corte del acero del primer
buque comenzé en octubre de 2004, y
fue pronto bautizado “MSC Musica”. El
segundo de la serie, el “MSC Orches-
tra”, fue entregado en la primavera de
2007, mientras que la construccién del
tercer buque de la serie, bautizado
“MSC Poesia”, fue confirmada el 15 de
marzo de 2006, con entrega en abril de
2008. El contrato incluia la opcién de
construccién de un cuarto gemelo, que

i S SR —

i

60

MARINA CIVIL 87



fue confirmada en marzo de 2007, de tal
manera que el “MSC Magnifica” serd
entregado en 2010.

Pero la gran apuesta de MSC Cro-
ciere serd la construccién de dos bu-
ques de cruceros de dimension post pa-
namax, los mayores jamas construidos
por un armador europeo. La carta de
intencién para la construccion de estos
buques se firmé el 14 de junio de 2005
con Chantiers del 1’Atlantique. El con-
trato se confirmé en noviembre de
2005, con fechas de entrega concreta-
das en diciembre de 2008 para el pri-
mero de la serie, que serd denominado
“MSC Fantasia”, y de junio de 2009
para el segundo, que serd bautizado
como “MSC Splendida”.

Las estadisticas de crecimiento son
vertiginosas: tomando como referencia
el 2003, en siete afios de actividad la
naviera vera incrementada en 7 veces
su capacidad en camas bajas, y en ocho
anos la capacidad para pasajeros au-
mentard nueve veces. MSC Cruceros
ha albergado en 2007 a 600.000 cruce-
ristas, lo que supone un aumento del
20 por 100 sobre el ano anterior. Para

El “MSC Fantasia” es un

crucero de dimensiones

post panamax, el mayor
cosntruido en Europa

2010, la compania prevé superar el mi-
1l6n de pasajeros anuales. En este con-
texto, resulta muy interesante compa-
rar a MSC Cruceros con Costa Cruce-
ros, el lider europeo del sector:

DIVERSIFICACION EN FERRIES

En 1995, Mediterranean Shipping Co.
compro el operador italiano de ferries
rapidos SNAV, que cubria varias rutas
en la bahia de Népoles, cuna de la fa-
milia Aponte que, como el resto de las
divisiones del grupo, sufrié posterior-
mente una amplia expansién. Una de
las primeras decisiones fue entrar en el
trafico de ferries convencionales. Desde
2002 cubre las rutas entre Napoles y
Palermo con el “SNAV Campania” y el
“SNAV Sicilia”, y desde abril de 2006
entre Civitavecchia y Palermo, con los
ferries “SNAV Sardenigna” y “SNAV
Lazio”, todos comprados en el mercado
de segunda mano.

Andlogias

Enfasis Mediterraneo y Europa.

Temporada invierno Sudamérica.

Temporalidad destinos flota (Mediterraneo verano, Caribe invierno, etc.).

Uso puertos Liguria como hub. MSC en Génova y Costa en Savona.

Heterogeneidad flota, aunque mucho mayor en MSC.

Edad flota. Ambos disponen de las flotas més modernas del mercado europeo.

Diferencias

Costa: producto continental. MSC: producto nacional.

MSC. Enfasis transporte confenedores. MSC Cruceros: producto marginal.

Carnival Corp. Enfasis cruceros. Précticamente sin diversificacion.

Tamafio flota 2010. Costa 15 buques. MSC 12 buques.

Tamaiio: N cruceristas 2006. Costa 1.000.000 pax. MSC 600.000 pax.

A Similitudes y diferencias actuales entre Costa Cruceros y MSC Cruceros.

(Fuente: elaboracidn propia.)

A Imagen de la construccion del “MSC Fantasia” en el astillero Chantiers del L “Atlantique.

Otra fue ofrecer servicios en el
Adriatico, creando una nueva filial con-
juntamente con Sea Containers, que
ofrece servicios entre Italia y Croacia
con el catamaran “Croazia dJet”. En
2005 compré a una de sus compaiiias
rivales en las rutas del golfo de Népo-
les, Navigazione Libera del Golfo, que
disponia de nueve embarcaciones rapi-

das tipo monocasco. Con esta adquisi-
cién, SNAV dispone una flota de 25 em-
barcaciones rapidas: cinco aliscafos,
diez catamaranes (entre ellos el “Pes-
cara Jet”, que puede transportar co-
ches) y nueve monocascos (entre ellos
el “SNAV Orion”).

Arturo PANTAGUA
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TENEMOS MUY CLARO NUESTRO RUMBO
IR SIEMPRE POR DELANTE.

En ACCIONA Trnamadli:arrnneu seguimos
avanzando. Y asi lo demuestra la creacion

de la primera autopista maritima y el mayor : -
‘puente naval, que facilita el desplazamiento ;
amas de cuatro millones de personas al afie. . e »

. ; ; : Pl e [
F’n.rql..re crecer y mejorar cada dia es nuestro et
objetivo. : » ...




SEGURIDAD MARITIMA

A Con laentrada en vigor del Reglamento se articula un nuevo marco juridico en la actividad de sectores como el turistico, el cultural y la
practica del ocio en la mar.

Mediante la aprobacién de un reglamento

Mejora de la seguridad en las
concentraciones maritimas y
pruebas nautico-deportivas

NEW REGULATIONS

Summary

of this type of activity.

The Council of Ministers, on request of the Minisiry for Development, has
approved a Royal Decree regulating on requirements for maritime,
navigational and human safety at sea applicable where there are nautical
gatherings for commemorative or sporting events. The main objective of
the new legislation is to improve conditions during events of this nature
and is based on the expected increase, both qualitative and quantitative,

a mejora de la seguridad mariti-

I ma, de la navegacion y de la vida
humana en la mar es el principal
objetivo del Real Decreto, publicado en
el Boletin Oficial del Estado, niimero 33,
de 7 de febrero de 2008. La nueva nor-
mativa se fundamenta en el incremento,
cuantitativo y cualitativo, de las concen-
traciones nauticas de cardcter conme-
morativo o cultural (procesiones, fiestas

patronales, etcétera) y, en particular, en
la proliferacion de eventos nautico-de-
portivos, tales como regatas, que se cele-
bran habitualmente en el litoral y las
aguas espariolas.

El reglamento establece los criterios
de seguridad que deben regir la celebra-
cién de los actos citados, desde la pers-
pectiva de la salvaguardia de la vida hu-
mana en la mar y de la navegacion, fun-

El Consejo de Minisiros, a peticion del Ministerio de Fomento, ha
aprobado el Real Decreto por el que se reglamentan las
condiciones de seguridad maritima, de la navegacién y de la vida
humana en la mar aplicables a las concentraciones nauticas de
caracter conmemorativo y pruebas ndutico-deportivas. El
principal objetivo de la nueva normativa es la mejora de este tipo
de navegacion y se fundamenta en el incremento, cuantitativo y
cualitativo, de tales actividades.

damentalmente en relacién con las em-
barcaciones que toman parte en los mis-
mos y las personas que se encuentran a
bordo de las embarcaciones participan-
tes.

GARANTIAS

La nueva disposicién garantiza que los
criterios de seguridad se aplican con ca-
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racter general y de forma homogénea a
todo tipo de actos y eventos que tengan
lugar en aguas espanolas, mediante el
diseno de procedimientos de control que
corresponde aplicar a los organizadores
de los actos, bajo la supervision de los ca-
pitanes maritimos. Los mismos pondran
en conocimiento del capitdn maritimo
dichos procedimientos junto con la solici-
tud de la correspondiente autorizacién.

En el supuesto de que se apreciaran
deficiencias en la solicitud o en la docu-
mentacion, el capitan maritimo requeri-
ra a la entidad organizadora que se sub-
sanen y si no fuese asi, en los plazos co-
rrespondientes, dictara una resolucion
prohibiendo la realizacion del evento por
incumplimiento de las medidas de segu-
ridad maritima. EI capitdan maritimo po-
dra suspender las concentraciones o
pruebas nauticas una vez iniciadas, si
durante el transcurso del mismo se in-
cumplieran las medidas enumeradas en
el Real Decreto.

Previamente a su participacién en
una concentracion nautica, los patrones
de las embarcaciones se aseguraran de
que tanto éstas como los equipos y apa-
ratos que se hallen a bordo retinen las
condiciones técnicas adecuadas para la
navegacién, cumpliendo todos los requi-
sitos que les sean exigibles por la legis-
lacién vigente.

Durante el desarrollo de la concen-
tracién ndutica, el patrén de cada em-
barcacion participante estara sujeto al
cumplimiento de las instrucciones que
imparta el coordinador de seguridad y
las autoridades maritimas y, en todo ca-
so, debera cumplir determinadas obliga-
ciones en lo que afecta a la navegacion y
respecto a la embarcacion.

RESPONSABILIDAD CIVIL
OBLIGATORIA

El Real Decreto prevé la cobertura de las
responsabilidades por los danos que se
puedan producir durante las celebracio-
nes de los eventos, mediante la obligato-
riedad de que las entidades organizado-
ras de aquéllos comprueben que los pro-
pietarios de las embarcaciones tengan
asegurada su responsabilidad civil, de
acuerdo con los instrumentos que rigen
los seguros obligatorios para las embar-
caciones de recreo y deportivas o, alter-
nativamente, por cualquier otro medio
que cubra validamente en derecho dicha
responsabilidad.

A Elpatrdn de cada embarcacion estara sujeto al cumplimiento de las instrucciones que
imparta el coordinador de seguridad y las autoridades maritimas.

En aquellos actos colectivos nduticos
en los que concurran especiales circuns-
tancias, en funcién de las aguas en las
que se realicen, de las condiciones del
trafico maritimo de la proximidad de un
puerto o cuando participe un elevado nu-
mero de embarcaciones de caracteristi-

El control de los
eventos corresponde a
sus organizadores,
bajo la supervisién de
los capitanes maritimos

cas técnicas que no sean similares u ho-
mogéneas, la entidad organizadora po-
dra proponer al capitdn maritimo, en el
momento de solicitar la autorizacién del
evento, la adopcion de unas normas es-
pecificas de seguridad que garanticen un
nivel de seguridad superior al exigido
por este reglamento. El capitan mariti-
mo resolverd, motivadamente, lo que
proceda.

A las regatas internacionales organi-
zadas, individual o conjuntamente, por
instituciones internacionales o naciona-
les de reconocido prestigio, que partan
de un puerto espafiol hacia aguas ex-
tranjeras, aunque en su itinerario exis-
tan puertos espafioles, les seran de apli-
cacién las normas establecidas por su
propia organizacion.

No obstante lo anterior, los capitanes
maritimos de los puertos de salida o es-
cala comprobaran que las medidas de

seguridad de la navegacién, de la vida
humana en la mar y de proteccién del
medio ambiente marino establecidas por
la organizacion de la prueba son equiva-
lentes a las establecidas en este regla-
mento y demds normas que fueran de
aplicacion, pudiendo imponer motivada-
mente la adopcién de aquellas que no se
hayan contemplado y sean razonables
en relacion con las caracteristicas de la
prueba y la seguridad de la navegacion y
del trafico maritimo.

RESPUESTA A LAS DEMANDAS

Los incumplimientos de lo dispuesto en
este reglamento constituyen infraccio-
nes administrativas en el ambito de la
marina civil, que seran sancionadas se-
gun lo previsto en el capitulo III del titu-
lo IV de la Ley 27/1992, de 24 de no-
viembre. Serdan responsables por la co-
misién de las infracciones las entidades
organizadoras, los clubes y federaciones
deportivas, los coordinadores de seguri-
dad, los comités de regatas, los patrones
de las embarcaciones y los tripulantes y
demas personas embarcadas en las mis-
mas, en los términos previstos en el arti-
culo 118 de la Ley 27/1992, de 24 de no-
viembre.

Mediante la aprobacién del regla-
mento se da respuesta a las demandas
que en esta materia habian comenzado a
plantearse desde distintos ambitos.
También se articula un nuevo marco ju-
ridico en la actividad de sectores como el
turistico, el cultural y la préctica del ocio
en la mar, intimamente ligados con la ce-
lebracion de estos actos ahora regulados.
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A Ladotacion de las ayudas cor-re a -carg;de los ;resupuestos de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima y de la Secretaria General

de Pesca.

Ayudas concedidas en 2007 a pesqueros

Un total de 3 millones de euros
para mejorar la sequridad

Fishing industry grants in 2007
A TOTAL OF €3 MILLION PAID OUT IN SAFETY MEASURES

Summary:

There has been a total of €2,976,749 worth of grants for the fishing
industry in 2007 to boost safety on board through GPS radio
beacons and lifejackets fitted with personal radio beacons. The
grants were agreed in April 2005 between the Ministries for
Development; Agriculture, Food and Fisheries and Work and Social
Affairs to enhance the safety of fishermen at sea and are paid out fo

A un total de 2.976.749,00 euros ascienden las ayudas
concedidas a los pesqueros, correspondientes a 2007, para la
instalacién de radiobalizas con GPS y chalecos con radiobalizas.
Responden al acuerdo de abril de 2005 entre los Ministerios de
Fomento, Agricultura, Pesca y Alimentacién y Trabajo y Asuntos
Sociales para mejorar la seguridad de los pesqueros, y se han
concedido a los armadores de los buques de pesca nacionales

applicant ship-owners.

solicitantes.

as ayudas concedidas a los pes-
Lqueros, correspondientes a 2007,

para la instalacién de radiobali-
zas con GPS y chalecos con radiobali-
zas ascienden a 2.976.749,00 euros. Ya
han sido convocadas las correspondien-
tes a 2008. Las nuevas solicitudes de-
beran presentarse antes del 31 de ma-
yo de 2008 (BOE num. 48, de 25 de fe-
brero de 2008). Responden al acuerdo
de abril de 2005 entre los Ministerios
de Fomento, Agricultura, Pesca y Ali-
mentacién y Trabajo y Asuntos Socia-

les para mejorar la seguridad de los
pesqueros y se han concedido a los ar-
madores de los buques de pesca nacio-
nales solicitantes.

Con esta dotacién, con cargo a los
presupuestos de la Sociedad de Salva-
mento y Seguridad Maritima y de la Se-
cretaria General de Pesca, se sustitu-
yen las radiobalizas de emergencia de
los pesqueros por otras que incorporan
un sistema de posicionamiento y nave-
gacion por satélite (GPS) y transmiten
directamente la posicion del buque en

caso de incidentes y accidentes, y se
subvenciona la adquisicién e instala-
cién de balizas de hombre al agua y
chalecos salvavidas, asi como goniéme-
tros de localizacion para los tripulantes
de los pesqueros. El objetivo que se bus-
ca es incrementar la seguridad de las
tripulaciones de los barcos pesqueros.
Ya en el afio 2006, los armadores de
los pesqueros recibieron subvenciones,
por importe que ascendi6 a 339.300 eu-
ros, para chalecos salvavidas, y 335.200
euros, para radiobalizas con GPS.

MARINA CIVIL 87

65



OTRAS MEDIDAS

El Acuerdo del Consejo de Ministros
de 29 de abril de 2005 establecia una
bateria de actuaciones conjuntas en-
tre el Ministerio de Fomento, el Mi-
nisterio de Trabajo y Asuntos Socia-
les y el Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacion, con las que el
Gobierno pretendia mejorar la segu-
ridad de los buques pesqueros y las
condiciones de trabajo a bordo de és-
tos. Estas actuaciones se desarrolla-
ban en tres dreas principales: salva-
mento y seguridad, prevencién y lu-
cha contra la contaminaciéon y
ordenacion y control de la actividad
maritima y pesquera.

Todas las areas se encuentran en
muy avanzado estado de desarrollo o
finalizadas. En concreto, en el ambito
del salvamento y la seguridad, ade-
mas del programa de ayudas expues-
to, se han llevado a cabo, entre otras
actuaciones, una camparna de forma-
cion y concienciaciéon visitando las

EMERGENCIAS ATENDIDAS SEGUN TIPO DE BUQUE

MERCANTES PESQUEROS

RECREO

OTROS * TOTAL

309 (10%) 559 (17%)

1.835 (57%)

510 (16%) 3.213

A * Pontonas, artefactos flotantes, “pateras”, etcétera.

() Porcentaje sobre el total.

Responden al Acuerdo
entre los Ministerios
de Fomento,
Agricultura, Pesca y
Alimentacién y
Trabajo y Asuntos
Sociales

cofradias a lo largo de todo el litoral
espanol. Esta campafnia se repetirad
durante el ano 2008. Asimismo, se ha
realizado una campaiia de inspecciones
conjuntas que ha alcanzado a mas de

400 buques, que también se realizard
a lo largo de este afio.

EMERGENCIAS

Espaiia es un pais en el que se lleva a
cabo una importante actividad pes-
quera, lo que se pone de manifiesto en
el volumen de su flota, mas de 13.000
buques, que es uno de los mas rele-
vantes de la Unién Europea.

En las emergencias atendidas por
Salvamento Maritimo en el afio 2007 se
han visto involucrados un total de 3.213
buques, 559 de ellos eran pesqueros, lo
que significa el 17 por 100 del total.
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PESCA

A Acto de apertura de la Asamblea general de Aetinape que ha conmemorado sus 25 anos de existencia. De izquierda a derecha: el
subdelegado del Gobierno en A Coruiia, José Pose; el director general de la Marina Mercante, Felipe Martinez; el presidente de Aetinape,
José Manuel Muiiiz; el conselleiro de Traballo de la Xunta, Ricardo Varela; el secretario general de Pesca Maritima, Juan Carlos Martin;
la directora general del Instituto Social de la Marina, Pilar Lopez, y la directora general de Innovacién e Desenvolvimiento Pesqueiro de la
Xunta, Fatima Linares.

Aniversario de Aetinape

25 aios de impulso al sector

Aetinape Anniversary Celebrations
25 YEARS OF SUPPORT FOR THE INDUSTRY

Summary:

A number of leading maritime officials including the Director General
of the Merchant Marine, Felipe Martinez, the Secretary General of
Ocean Fisheries, Juan Carlos Martin, the Director General of the
Instituto Social de la Marina (Social Institute of the Navy), Pilar
Lopez, and the Xunta’s Councillor for Work, Ricardo Varela,
accompanied the Chairman of the Spanish Association of Spanish
Maritime and Fishing Graduates (AETINAPE), José Manuel Muiiiz, at
the General Assembly to commemorate 25 years of committed
support fo the industry. The auditorium was packed with members
from Euskadi, Asturias, the Canaries, Andalucia, Levante, the
Balearic Islands and, of course, Galicia.

Las primeras autoridades maritimas espariolas, entre ella el
director general de la Marina Mercante, Felipe Martinez; el
secretario general de Pesca Maritima, Juan Carlos Martin; la
directora general del ISM, Pilar Lépez, y el conselleiro de
Traballo de la Xunta, Ricardo Varela, acompaiaron al
presidente de la Asociacién Espafiola de Titulados Néutico
Pesqueros (Aetinape), José Manuel Muiiiz, en la Asamblea
general que ha conmemorado sus 25 afios de impulso al sector,
ante un auditorio abarrotado de miembros provenientes de
Euskadi, Asturias, Canarias, Andalucia, Levante, Baleares y

sobre todo Galicia.
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I actual frenazo al relevo gene-
Eracional en la pesca fue el hilo

conductor de la mayoria de las
intervenciones, que hicieron referen-
cias genéricas a los 25 tltimos afios y
ofrecieron un completo caleidoscopio
de los distintos posicionamientos ideo-
légicos en relacion a la actividad mari-
timo pesquera.

Responsables
maritimos espanoles
repasan la situaciéon
de la actividad ndutico
pesquera

José Manuel Muiiz, presidente
de Aetinape, comparé la tremenda
precariedad laboral y social de hace
tres décadas con la actual situacién de
globalizacién, que permite la préctica
del dumping (explotacién de inmigran-
tes por empresas espanolas) favorecida
por la avaricia que hoy caracteriza la
actividad pesquera mundial.

Reclamo, dado que las circunstan-
cias de trabajo en los buques pesqueros
son extremadamente peligrosas, tal
como reconoce la FAO, la OMI y la OIT,
que se vincule el despacho del buque a
la existencia de una péliza de responsa-
bilidad civil para los titulados al
mando, asi como la vieja aspiracion a la
bandera tinica europea.

También realiz6 un repaso por los
problemas mé&s candentes de la profe-
si6n como una fiscalidad especifica para
la gente del mar, mejoras sociales, ade-
lanto de la edad de jubilacion, la exis-
tencia de podlizas de responsabilidad
civil para los mandos de los buques pes-
queros y mercantes, bandera tnica eu-
ropea, reforzar la seguridad maritima
con mayor prevencion, inspecciones,
control de buques y formacion de tripu-
lantes; la polivalencia profesional entre
pesca y marina mercante, incorpora-
cién a la Universidad, tarjeta maritima
Unica, o la profesionalizacién progre-
siva del sector publico.

Concluidas las intervenciones de
distintos parlamentarios, el subdele-
gado del Gobierno en A Coruiia,
José Pose, utiliz6 un tono poético para
transmitir su saludo a los profesionales
del mar, que une su "belleza infinita"
con su condicién de "feroz enemigo" de

los trabajadores, y concluyé deseando
para el futuro de la Asociacién lo que ha
venido siendo hasta ahora: "unién, vi-
sién y accién".

MEJORAS PROFESIONALES

El turno de intervenciones de los res-
ponsables del Gobierno de Espafia y
autonémico fue iniciado por la direc-
tora general del Instituto Social de
la Marina, Pilar Lépez, que dijo ha-
ber compartido con la Asociacién mu-
chisimas horas de trabajo siempre
pensando en mejorar las condiciones de
la gente del mar, agradeciendo al presi-
dente la linea de colaboracién institu-
cional que mantuvo durante toda su
trayectoria. "Conseguimos muchas me-
joras, muchos objetivos, pero nunca po-
dremos estar satisfechos, siempre
quedan cosas por mejorar las condicio-
nes de vida a bordo", entre las cuales
cit6 el reciente real decreto sobre reco-
nocimientos médicos previos al embar-
que, mas faciles de llevar a cabo y mas
rigurosos. Se mostré satisfecha de po-
der calificar a Aetinape de entidad
"complice" con el ISM.

La directora general de Innova-
cion e Desenvolvimiento Pesqueiro
de la Xunta, Fatima Linares, hablé
en nombre de la conselleira de Pesca y
fij6 como prioridad de la politica pes-
quera de la Xunta la conservacion de
los recursos, en un marco de sostenibi-
lidad, para lo cual reclamé "el compro-
miso activo de los profesionales", que
deben ejercer su autoridad también en
ese ambito. “La Asociacién”, dijo, “es
una colaboradora no siempre cémoda,
pero siempre leal" para exponer a con-
tinuacion la politica de formacién de su
departamento, que se encuentra reali-
zando las consiguientes reformas para
adaptarse al mercado de trabajo, consi-
guiendo mejorar las infraestructuras y
actualizar el profesorado.

El director general de la Marina
Mercante, Felipe Martinez, dijo ha-
blar con el corazon cuando se refirié al
25 aniversario como un acto de satisfac-
cion, felicidad, seguridad y futuro. Cali-
fic6 a Aetinape como entidad que goza
de una "ldcida madurez" y se refirié a
las circunstancias dificiles que en otros
tiempos la entidad vivi con su departa-
mento, sin duda con el que més tensio-
nes se vivieron a lo largo de estas dos
décadas y media de historia. Habl6 de

las personas que "se dejaron la piel por
el camino" y expuso como méxima prio-
ridad del Gobierno mejorar la seguridad
de los tripulantes, materializada en el
mayor nimero de radiobalizas, chalecos
salvavidas, inspecciones y otras formu-
las para mejorar la seguridad. Ademas,
dijo que Esparia podia "presumir" de te-
ner la mejor flota y los mejores profesio-
nales del mar de Europa.

El secretario General de Pesca
Maritima, Juan Carlos Martin, insis-
ti6 en la mejora de la seguridad, agrade-
ciendo el trabajo de la Asociacién en este
sentido. Se mostro satisfecho del decreto
sobre el incremento de atribuciones para
distintas escalas de profesionales mari-
timo-pesqueros de 2005 y sobre todo el
incremento de recursos destinados a for-
macién de tripulantes, que han pasado
de 1,8 millones de euros en 2004 a los 3
millones actuales. Anuncié que estdn
buscando nuevas alternativas de empleo
en distintos caladeros. En cuanto al di-
sefio de las tarjetas profesionales de va-
lidez internacional, subrayé que estdn
buscando una solucién con las Comuni-
dades Auténomas, ofreciendo los servi-
cios consulares esparioles en todo el
mundo para resolver cualquier pro-
blema de acoso profesional.

"La méxima prioridad
del Gobierno es
mejorar la seguridad
de los tripulantes”:
Felipe Martinez

El conselleiro de Traballo de la
Xunta, Ricardo Varela, cerré el acto
con una intervencién sobre las condicio-
nes laborales especificas de los trabaja-
dores del mar, con situaciones como los
lugares de trabajo inestables, los hora-
rios dilatados, la seguridad en el em-
pleo, las dificultades en la convivencia,
los espacios reducidos, la mondétona
vida diaria, la soledad o la escasa inti-
midad, lo que ofrece una perspectiva de
salud que requiere una actuacién sin-
gular, materializada por la Conselleria
en su programa "Vixia". Un programa
que ha conseguido "conocer el sector, di-
seflar soluciones mds reales, conectar
con sus protagonistas y coordinar solu-
ciones con otras instancias pablicas”.
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TECNOLOGIA

= cump[e 50 afios.

=

A Reproduccion a escala de la Punta Langostelra de A Coruia comprobando su respuesta ante el oleaje.

CEDEX 50th Birthday
A YARDSTICK IN SPANISH MARITIME ENGINEERING

Summary:

Cedex, the Cenire for Public Works Experimentation Studies, with
half a century of history behind it and the Centre for Ports and
Coastal Studies, dependent on it, are feeling younger and in better
shape than ever. In commemoration of Cedex’s fiftieth anniversary,
the Minister for Development, Magdalena Alvarez, recently presided
at a birthday event held at its facilities in “Cerrillo de San Blas” in
Madrid. Today, this institution has become a yardstick for scientific
and technical standards in Spanish maritime engineering thanks to
its well-known specialization in this field.

El Cedex (Centro de Estudios de Experimentacién de Obras
Piblicas), con méas de medio siglo a sus espaldas, y el Centro de
Estudios de Puertos y Costas, dependiente de él, estan mas
jovenes y en forma que nunca. Precisamente para conmemorar
su cincuenta aniversario, la ministra de Fomento, Magdalena
Alvarez, ha presidido un acto en las instalaciones del “Cerrillo de
San Blas” de Madrid. Hoy, esta institucién se ha convertido en un

referente cientifico y técnico de la ingenieria maritima espafiola

por su alto nivel de especializacion.
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1 Centro de Estudios de Puertos y
E Costas no se ha llamado siempre

asi. Ramon Iribarren, ingeniero
de Caminos, fue su impulsor y director
desde su nacimiento en 1948 y entonces
se denominaba Laboratorio de Puertos,
un laboratorio dedicado a la ensefianza
en Ingenieria.

A partir de ese momento el hoy Cen-
tro de Estudios de Puertos y Costas se
convierte un referente cientifico y téc-
nico por su alto nivel de especializacion.
Iribarren desarrolla en el laboratorio su

A Un simulador de una nave completa los complejos estudios que se realizan en el Centro.

famoso método de los planos de oleaje y
su conocida férmula de célculo de di-
ques de escollera.

Hace algo més de cincuenta anos,
en 1957, cuando se fundé el Cedex,
pasa el laboratorio a ser una de sus uni-
dades especializadas y a partir de 1981,

El Centro de Estudios de
Puertos y Costas es el
continuador de las
investigaciones de
Ramén Iribarren

con la construccién del nuevo Centro en
su ubicacion actual, su actividad se ha
visto fuertemente potenciada y ya es
hoy dia un punto de referencia en nues-
tro pais en los temas de su especialidad.

“Podemos presumir de la precisién
de nuestro trabajo”, asegura Antonio Le-
chuga Alvaro, jefe del Area de Costas.
Entre los trabajos m&ds emblemaéticos
que se han realizado desde este Centro
de investigacién se encuentra el apoyo a
las grandes ampliaciones portuarias que
se estdn acometiendo en los puertos es-
pafioles. “Desde aqui se han acome-
tiendo todos los estudios fisicos,
matematicos y de diseno —explica— de
puertos tan importantes como el de A
Coruna, Barcelona o Algeciras y se han
analizados todos los pros y contras de la
ampliacién de playas tan paradigmati-
cas como las de la Barcelona Olimpica.”

Realizar un estudio de las caracte-
risticas de los que realizamos aqui, en
los que se reproducen a escala tanto el
lecho marino como toda la estructura
del puerto o de una playa y se estudia
el comportamiento de uno u otra ante
el oleaje, supone un esfuerzo econé-
mico, aunque siempre menor que la
obra en si, de tiempo, como minimo
cada estructura se estudia mas de seis
meses, pero lo normal es que supere el
ano, y de recursos humanos, como me-
dia seis personas se dedican al pro-
yecto durante el tiempo que dura,
aunque en los mads complejos se pue-
den necesitar hasta quince, indica An-
tonio Lechuga.

“Nosotros somos un servicio publico
que hace lo que demanda la sociedad”,
precisa el jefe del Area de Costas del
Cedex, pero no solo realizan trabajos
para nuestro pais, también han reali-
zado encargos para Iberoamérica y par-
ticipa con regularidad en grupos de
trabajo europeos para estar siempre al
mas alto nivel en todas las dreas en las
que trabajan.

En el Centro de Estudios de Puertos
y Costas trabajan en la actualidad 110
personas, de las cuales mas de 50 son ti-
tulados universitarios. La mitad de los
titulados superiores son ingenieros, co-
rrespondiendo a diversas titulaciones
relacionadas con las ciencias marinas el
resto del personal universitario (ciencias
fisicas, quimica, biologia...). La plantilla
se completa con personal de apoyo, en su
mayor parte técnico, asi como alumnos
de posgrado y becarios.
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En el Centro se desarrollan en la ac-
tualidad cinco sectores de actividad téc-
nica altamente especializada, mas una
pequena unidad administrativa de ges-
tién que sirve de enlace con los servicios
centrales del Cedex. Son: Experimenta-
cién hidraulica (simulacién para estu-
dios de puertos y playas), Estudios de
costas (estudios de dindmica litoral y
regeneracién de playas), Ingenieria am-
biental (estudios de calidad ambiental
en el litoral), Modelos matematicos (es-
tudios matemaéticos de clima maritimo
y modelos numéricos de hidrodinamica
marina) e Ingenieria de sistemas (man-
tenimiento soporte de sistemas infor-
maticos y permanente toma de datos en
la naturaleza).

CONOCER EL OLEAJE

El primero de los sectores de los que se
ocupa el Centro, la experimentacién hi-
dréulica, tiene por misién el desarrollo
de estudios de ingenieria portuaria y
costera, empleando como herramienta
fundamental la utilizacion de modelos
fisicos a escala reducida. Ademas de
realizar sus propios estudios y trabajos,
presta servicios de apoyo e infraestruc-
tura de funcionamiento a otras unidades
que realizan experimentacion eventual-
mente. Para ello, el sector cuenta con
una nave de ensayos dotada de tanques
y canales de ensayo, talleres auxiliares
de construccién y equipos de proceso.

La experimentacion hidraulica es
fuente fundamental en la bisqueda de
nuevos conocimientos sobre el oleaje y
su interaccion con las obras portuarias,
buques y sedimentos de las playas. Por
esta razon ha estado tradicionalmente
dedicado en un alto porcentaje a la rea-
lizacién de estudios y experimentacion,
ligada al disefio de puertos y hoy en dia
agrupa a los mejores especialistas del
Centro dedicados al disefio de obras
portuarias. Los estudios que se realizan
tienen aplicacion al disefio en planta de
puertos, al diseno estructural de diques
y otras obras maritimas frente a la ac-
cién del oleaje y a la operatividad de los
buques en los atraques.

Junto a los trabajos anteriores, una
linea de investigacion estratégica del
Centro relativa a Ingenieria Portuaria
es la correspondiente al disefio de nue-
vos elementos y piezas artificiales pre-
fabricadas para la proteccién de diques
y la formacién de muelles y contornos

interiores de los puertos sometidos a la
accién del oleaje.

En los tltimos anos se ha desarro-
llado una nueva linea de actuacion en
la modelizacion numérica y simulacion
de maniobra de buques, actividades
que se encuentran también integradas
en este sector, complementando de
forma ideal las capacidades de disefio
portuario tradicionales en el Centro con
una adecuada integracion desde el
punto de vista del buque.

REGENERACION DE PLAYAS

Otra ocupacion del Centro es el estudio

de costas que tiene por misién el apoyo

a las actuaciones de defensa y regene-

racién de playas.

La actividad de recuperacion de
playas es una rama extraordinaria-
mente joven de la ingenieria civil, y
estd necesitada de un importante es-
fuerzo en investigacién basica y apli-
cada. Comprende cuatro areas:

e Estudios de dindmica litoral, cuyo
objetivo es avanzar en el conoci-
miento de los procesos de transporte
que conducen a la evolucién de las
playas.

¢ Estudios de actuaciones de regenera-
cion de playas y técnicas de gestion.

e Seguimiento de actuaciones de rege-
neracién mediante campanas de me-
dida topobatimétrica y analisis
evolutivo.

¢ Medidas avanzadas en el medio ma-
rino y puesta a punto de nuevos
equipos y sistemas para la monito-
rizacién de costas.

Para la realizacion de los trabajos
se cuenta con un banco de datos de fo-
tografias aéreas de la costa espafola y
de posicién de la linea de orilla en las
costas arenosas desde 1947 hasta la ac-
tualidad. Asimismo, los investigadores
disponen de aplicaciones para el cal-
culo de transporte de sedimentos en
playas y evolucion de éstas, en planta y
perfil, frente a la accién del oleaje. En
la actualidad, se desarrolla un esfuerzo
especial para la aplicacién de Sistemas
de Informacién Geografica en el area
costera.

“Podemos presumir
de la precisién de
nuestro trabajo”:

Antonio Lechuga, jefe
del Area de Costas

Una buena parte de la actividad del
sector depende de la toma de datos en
la naturaleza, para lo que se dispone de
embarcaciones, equipos de sondeo y di-
verso instrumental, asi como un taller
de analisis sedimentoldgico.

El sector de Ingenieria Ambiental,
por su parte, tiene como mision primor-
dial proyectar los conocimientos del me-
dio costero en sus aspectos fisico-quimico
y bioldgico, existentes en el Centro, a la
resolucién de problemas ambientales en
la costa bajo el prisma de la compatibili-
zacién de usos y la proteccion de este
medio, inico, valioso y fragil.

A Laministra de Fomento, Magdalena Alvarez, presidié uno de los actos conmemorativos del
50 aniversario del Cedex.
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EN BUSCA DE LA CALIDAD
AMBIENTAL

Dentro del elevado nimero de lineas de
actividad posibles, el sector se ha con-
centrado en tres fundamentales, de
gran importancia en nuestro pais: cali-
dad ambiental de sedimentos, de apli-
cacion a los estudios de gestion del
material dragado en los puertos y en la
ingenieria sanitaria de playas; calidad
de aguas marinas y disefio ambiental

En el Centro se
desarrollan en la
actualidad cinco sectores
de actividad técnica
altamente especializada

de conducciones de vertido desde tierra
al mar y vertidos desde buques, y espe-
cialmente problemas de contaminacién
por vertidos de hidrocarburos.

Para la realizacion de sus tareas, el
drea cuenta con un laboratorio de cali-
dad del medio marino, dotado para la
realizacién de andlisis fisicos, quimicos

A Lanave donde se realizan las simulaciones tiene las dimensiones de un campo de futbol y es completamente diafana.

NAVE DE ENSAYOS EN MODELO FiSICO

El Centro de Estudios de Puertos y Costas cuenta con una nave de
experimentacién para la realizacion de ensayos en modelo fisico de una amplia
gama de problemas de ingenieria portuaria, costera y maritima en general.

La nave tiene una superficie de casi 9.000 metros cuadrados, apoyando su

cubierta sobre los muros laterales sin necesidad de pilares intermedios que

limitarian su aprovechamiento.

Las instalaciones fijas de ensayo (tanques y canales de oleaije) cubren el

perimetro lateral, dejando libre la zona central para modelos tridimensionales

especificos, cuyas dimensiones pueden ser de miles de metros cuadrados. El
funcionamiento de las instalaciones de ensayo puede ser controlado de forma
remota desde una cabina central a través de una red de sefial que cubre la
nave. Como equipamiento complementario la nave estd cubierta por puentes
grba de 1.500 kiE)gromos de carga y una red fija perimetral de suministro de
energia eléctrica y agua.

Caracteristicas técnicas:

* Dimensiones: 115 x 76 metros en planta, 8 metros de altura libre bajo la
estructura.

* Tipologia: estructura de hormigén con cubierta metélica. Solera de hormigén
pulido. Redes de servicios: rec? perimetral de energia eléctrica y suministro de
agua. Red general de sefial de 175 canales.

* Instalaciones de ensayo fijas: canal de 100 metros de oleaije irregular; dos
tanques de 35 y 45 metros por 6,50 de anchura de oleaje irreguﬁ:r; canal de
36 por 3 metros de oleaje irregular; canal de 20 por 1,20 metros de oleaje
irregular; tanque de oleaje direccional de 34 por 26 por 1,60 metros (en
construccion).

¢ Otros equipos: generadores modulares méviles de oleaje irregular;
generadores mecénicos de tipo serpiente.

* Desarrollos previstos: Tanque de vertidos marinos; tanque fijo de
experimentacién de atraques.
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SIMULADOR DE MANIOBRA DE BUQUES

El disefio de las areas maritimas de los puertos debe satisfacer las necesidades
de abrigo frente a la accién del oleaje mientras permiten el acceso de los barcos
bajo el més amplio rango de condiciones meteorolégicas en operaciones
fotalmente seguras. Por?o tanto, es necesario alcanzar un compromiso entre
aquellas a menudo opuestas condiciones de estudio, estudiando con las
herramientas técnicas apropiadas, ambos aspectos, fundamentales para la
economia y seguridad del puerto.

Para analizar E]S maniobras de los barcos en espacios restringidos, fanto en la

aproximacién como en el interior de las dérsenas de los puertos, el Centro de

Estudios de Puertos y Costas del Cedex ha instalado un simulador interactivo en

tiempo real. Este sistema permite el estudio realista de la operacién del barco,

aplicable no sélo al disefio de puertos y proyecto de nuevas instalaciones sino al
estudio de terminales existentes, andlisis de riesgos y enfrenamiento nautico

El simulador de navegacion reproduce el puente de un barco, incluyendo los

dispositivos usuales de informacién, control y comunicaciones. Es especialmente

inferesante la simulacién animada de la visién exterior y de la pantalla del radar.

El simulador tiene también una consola de control para los remolcadores que

articipan en la simulacién y una consola de control del ordenador principal para

EJ preparacion de simulaciones y el andlisis de resultados. La simulacién se ejecuta

en tres ordenadores enlazados por la red de érea local del Centro de Estudios de

Puertos y Costas, la cual esté unida a la red general del Cedex, procesando en

tiempo real el modelo numérico de movimiento del buque, la imagen del radar, la

generacién de la vision exterior y las conversiones digital-analégico necesarias
para la operacién del puente de mando. Esto posibilita la interaccién humana con
el simulador a fravés dz instrumentos de puente y controles realistas

Caracteristicas técnicas:

* Simulador de maniobra interactivo de tiempo real.

* Puente de mando con instrumentos de control (rmp de hélices, indicador de
timoén, girocompés, medidor doppler, ecosonda, anemémetro, reloj), mandos
(telégra%o principal, rueda de timén, timones auxiliares) y dispositivos de
comunicacién (radio VHF).

* Vista exterior generada por ordenador con amplitud horizontal de 110 grados
(se|eccionob|e£110cio delante, atrés y lateral).

* Imagen de radar sintética generada por ordenador.

* Consola de control de remolcadores conectada con el puente de mando
mediante radio. Pueden accionar hasta cuatro remolcadores convencionales o
Voith-Schneider. Biblioteca de coeficientes para 18 diferentes clases de barcos.

e Caracteristicas definidas por el usuario y condiciones atmosféricas variables
(olas, vientos, corrientes, efectos de luz).

Aplicaciones: Este simulador fiene maltiples aplicaciones entre las que destacan:

¢ Disefio de puertos: canales de entrada, dérsenas, renovacién de terminales de

agente de la dindmica evolutiva de la
costa y el factor determinante a consi-
derar en el diseno de actuaciones de
Puertos y Costas. El objetivo del sector
en este campo es mantener actualiza-
das al mejor nivel en el Centro las téc-
nicas de caracterizacion del oleaje
necesarias para los diferentes tipos de
estudios, asi como contribuir en lo posi-
ble al desarrollo de esta disciplina.

Los modelos numéricos de hidrodi-
ndmica marina son, hoy en dia y en
dreas determinadas, una herramienta
muy competitiva en coste, tiempo de eje-
cucion, versatilidad y calidad en rela-
ciéon a los modelos fisicos. El érea
emplea extensivamente modelos de
transformacion de oleaje en zonas coste-
ras (refraccion, refraccién-difraccion),
agitacion en puertos y ondas largas.
Combina el empleo de modelos transfe-
ridos mediante convenio por otros cen-
tros con modelos propios y desarrollados
por otros centros del Cedex.

El area de Ingenieria de sistemas
tiene como primera misién dar soporte

El estudio de costas tiene

por misién el apoyo a las

actuaciones de defensa y
regeneracién de playas

barcos.

utilizacién de remolca

y bioldgicos en sedimentos y aguas, asi
como un variado instrumental de
campo. Asimismo, dispone de una uni-
dad de electrénica e instrumentacion
que presta servicios en estas especiali-
dades a las demds unidades del Centro.
Desarrolla tareas de asistencia técnica
e investigacion con una especial dedica-
cién a la investigaciéon y al estableci-
miento de bases de datos e inventarios

Una de las misiones fundamentales
del Centro, por su elevado valor, se da

® Gestién técnica de los puertos: condiciones meteorolégicas limites de entrada,
ci)res, andlisis de riesgos, reduccion de fiempos.
* Entrenamiento néutico: maniobras de acceso a los puertos, ensayo de
emergencias, entrenamiento para nuevos barcos.

en el que se denomina sector de mode-
los matematicos y tiene como mision
fundamental el desarrollo de estudios
estadisticos a largo término sobre clima
maritimo (oleaje y viento) y la aplica-
cion de modelos numéricos de hidrodi-
ndmica marina a los estudios de
ingenieria portuaria y costera.

El conocimiento del clima de oleaje
es un requisito de partida en la in-
mensa mayoria de los estudios en la
zona costera, dado que es el principal

a las necesidades del Centro de Estu-
dios de Puertos y Costas en lo relativo a
medios de gestién de informacion, cal-
culo y comunicaciones. Asimismo, lleva
a cabo la gestion de las redes de medida
sistemadtica en la naturaleza responsa-
bilidad del Centro.

El area es responsable del Centro de
Proceso de Datos y de la red de area lo-
cal de recursos distribuidos, facilitando
a los usuarios el uso de las herramien-
tas disponibles y el acceso a recursos
externos como el Centro de Supercom-
putacién del Cedex. Asimismo, desarro-
lla aplicaciones de uso general y
mantiene las bases de datos.

Dentro del area, la division Remro
tiene por mision el control, gestion y su-
pervision de la Red Espafiola de Me-
dida y Registro de Oleaje, actividad
ejecutada por el Cedex para Puertos del
Estado con la colaboracién del departa-
mento de Clima de Puertos del Estado.

Beatriz BLANCO MOYANO
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TECNOLOGIA

g
A En el caso del hundimiento del buque tanque “Prestige”, en 2002, la condicion para que pueda afirmarse que lo origind una ola gigante esta
muy lejos de cumplirse, teniendo en cuenta que el oleaje cruzado formaba un angulo de 90 grados con el oleaje principal.

Teoria sobre su formacién

Las olas gigantes,
mas alla del mito

The theory behind giant wave formation

BEYOND THE MYTH

Summary

Giant waves, no longer just a sailor’s myth, have become a real and
perceived danger and the object of study and research throughout the
world. They are difficult to detect. Their more or less sudden appearance
makes them hard to predict, although their effects are well known. There
are, however, a number of signs that can make them more or less probable
depending on whether the weather conditions in an area are similar to the
optimum conditions needed for their generation. The following article
develops a theory on giant wave formation,

Las olas gigantes han dejado de ser un mito marinero para
convertirse en un peligro real y un objeto de estudio e
investigacion en todo el mundo. Son dificiles de registrar. Su
aparicion mas o menos subita las hacen bastante esquivas
excepto por sus efectos. No obstante, se pueden considerar
algunos indicios que las hagan més o menos probables segin que
el clima maritimo de la zona se aproxime a las condiciones
optimas para su generacion. El siguiente frabajo desarrolla una

teoria sobre su formacion.
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n primer lugar seria preciso de-
E finir qué se entiende por ola gi-

gante (freak wave). Para ello
nos basaremos en las descripciones
aparecidas en la literatura y en las
opiniones compartidas por multiples
investigadores (E. Pelinovsky, D. H.
Peregrine, A. Kurkin, A. R. Osborne,
M. Onorato, V. E. Zakharov y A. Dya-
chenko, entre muchos otros). En parti-
cular estos dos ultimos sefialan las
siguientes caracteristicas:

* Son esencialmente “objetos” no li-
neales.

¢ Su peralte puede ser tan grande que
aparezcan como un muro de agua
(wall of water).

Aparecen aisladas.

e Antes de la rotura su cresta es tres
o cuatro veces mds alta que las cres-
tas de las olas vecinas.

e Son precedidas por una especie de
“agujero en el mar” (hole in the sea).

e Aparecen casi instantdneamente en
un mar relativamente en calma.

¢ Su vida es corta: sélo de unos pocos
minutos.

I_Su peralte puede
ser tan grande que
aparezcan como
un muro de agua ]

Hay otras definiciones més estadis-
ticas, por ejemplo, algunos autores su-
gieren definir las rogue waves como
aquellas en donde la altura maxima es
mayor que dos o tres veces la altura sig-
nificante para un temporal dado.

MECANISMOS

Se han propuesto diferentes mecanis-
mos para la generacion de estas olas gi-
gantes que pasamos a enumerar.

Un primer mecanismo consiste en
la interaccion del oleaje con una fuerte
corriente. Como ejemplo bien conocido
se describen olas gigantes de las carac-
teristicas apuntadas més arriba en el
area de la famosa corriente de Aghulas.

Un segundo mecanismo tiene rela-
cién con la teoria de los cdusticos de la
Optica geométrica. En definitiva, se
trata de la concentracion del oleaje

A Elarco iris como ejemplo mas significativo de formacion de causticos.

tanto espacial como temporalmente.
Como apuntaba D. H. Peregrine en un
famoso articulo, la concentracion de las
ondas en la propagacién del oleaje me-
diante la teoria de los rayos parcial-
mente se eliminaba cuando se tenian
en cuenta los efectos no lineales. Sin
embargo si esto no es asi nos encontra-
mos ante un auténtico focussing que ha
sido propuesto como un mecanismo de
generacion de freak waves (Pelinovsky,
Lechuga y otros).

Un tercer mecanismo es la llamada
inestabilidad modulacional de las ondas
de Stokes estudiada por muchos autores
v que es conocida como inestabilidad de
Benjamin y Feir (1967), aunque Zakha-
rov llegé a ella independientemente el
mismo ano.

Existe un cuarto mecanismo de ge-
neracién que tiene relaciéon con la mo-

A Causticos en una playa.
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0.

A Simulacién de una ola gigante en la costa.

dulacién de frecuencia de wave packets
propagandose a la velocidad de grupo
(Pelinovsky, Kurkin, Dubinina y otros).
Este mecanismo es aplicable a las zo-
nas costeras en la forma de ondas de
orilla.

INESTABILIDAD DEL OLEAJE

El mecanismo de inestabilidad modula-
cional lleva a la descomposicién de un
tren de ondas de Stokes, inicialmente
homogéneo. Primero a una serie de gru-

I Son precedidas por
una especie de
Y/} M /4
aguijero en el mar I

pos de ondas, cuya envolvente deriva
hacia los llamados “solitones” que pos-
teriormente colapsan en la forma de
una ola gigante. Este mecanismo se
produce principalmente en aguas pro-
fundas. Con toda generalidad Zakharov
lo estudid en 1968 en el marco de la lla-
mada Nonlinear Schridinger equation
(NLSE) que él dedujo para las ondas de
superficie.

Desde mediados de los afios sesenta
quedé claro, por tanto, que un tren de
oleaje es inestable ante oleajes relativa-
mente préximos en frecuencia que se

T

propagan en una direccion mas o menos
coincidente. En principio Zakharov es-
tudié la NLSE en una direccién de pro-
pagacién llegando a las mismas
conclusiones que Benjamin Feir.

La expresion de la Ecuacion de Evo-
lucion (en una dimensién) en aguas
profundas, comtinmente conocida como
(NLSE) se escribe:

L0A

11— -

2142 A _
it sraz 2™F SRR

donde A representa la envolvente de la
amplitud, t el tiempo y & la coordenada
espacial.

La onda de Stokes en aguas profun-
das tiene como valores de la frecuencia:

8 W |

0=w (1+% k2a2)= V’ﬂ(h % k? a2)
wy =gk

El valor de K (onda modulada) que
hace imaginario el valor de la frecuen-
cia nos marca los limites de la inestabi-
lidad. Estos son:

0< % < W2k

Claramente se observa que cuanto
mayor sea el peralte de la onda porta-
dora m&s amplio serd el dominio de
inestabilidad.

En el marco de la NLSE para ondas
de superficie en aguas profundas se de-
muestra que cualquier tren es inesta-

I_ Tienen una vida
de sélo unos
pocos minutos

-

ble. Sin embargo, como el dominio de
inestabilidad es proporcional al peralte
del oleaje, cuanto mas grande sea éste
mejor se daran las condiciones para ge-
nerar este mecanismo.

OLEAJE BIDIMENSIONAL

Si suponemos que el tren principal de
ondas se encuentra perturbado por otro
tren que forma un éngulo ¢ con el pri-
mero, ain es posible aplicar las ecua-
ciones de evolucion, que en este caso es

}

-] hle

A Ola portadora (en negro) y ola envolvente (en rojo).
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A Limites de estabilidad.

bidimensional y se escribe de acuerdo
con Zakharov como:

A wy PA wy PA 1 2

8 T8, G T8 2Rz |AP A=0
"ar TRt a? 4R ay? 2™ A

En este caso los limites de estabili-

dad en funcion de los nimeros de onda
modulados, K, y K, vienen expresados
por la recta

K

Y 1 o
—L ==t , —
" K, 72 g, y por tanto ¢ = 35

Es decir, se demuestra que en el
marco de la NLSE el dominio de estabi-

I_Cucmto mayor sea el
peralte de la onda
portadora mas amplio

serd el dominio de

inestabilidad
lidad se hace nulo para componentes con
angulo de 35, para componentes en la
misma direccién y 145 para las de direc-
cion contraria (dominio de inestabilidad
0-35 en un caso y 145-180 en el otro).

En el caso del hundimiento del bu-
que tanque “Prestige” esta condicion
estd muy lejos de cumplirse, teniendo
en cuenta que el oleaje cruzado formaba
un angulo de 90 grados con el oleaje
principal como quedé demostrado en
nuestro trabajo de referencia.

CONCLUSIONES

Por sus propias caracteristicas refleja-
das maés arriba las olas gigantes son di-
ficiles de registrar. Su aparicion, mas o
menos subita, las hacen bastante esqui-
vas excepto por sus efectos. No obstante
se pueden considerar algunos indicios
que las hagan m&s o menos probables
segtn que el clima maritimo de la zona
se aproxime a las condiciones optimas
para su generacion.

Las olas gigantes han dejado de ser
un mito marinero para convertirse en
un peligro real y un objeto de estudio e
investigacién en todo el mundo.
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MEDIO AMBIENTE

A Esperamos que algun dia el barco oceanografico espafiol de investigacion “A33 Hespérides” cruce el Paso del Noroeste. En 2007 ha
realizado expediciones entre Noruega y Groenlandia.

El casquete polar drtico se funde més aprisa de lo esperado

Abierto el Paso del Noroeste

THE NORTHWEST PASSAGE IS OPENED

Summary

The Artic ice cap is melting faster than expected

In September 2007, the European Space Agency (ESA| reported that the
melting of the ice cap had made navigable the passage between Greenland
and Alaska. The polar ice cap is melting faster than expected. In 2007 ice
thickness had diminished to such an extent as to make the Northwest
Passage navigable during August and September. This passage is a
transcontinental passage comparable to the Panama Canal.

1 Paso del Noroeste, que enlaza
a los océanos Atlantico y Paci-
fico por encima de Canadd, ha

estado cerrado por el hielo desde
siempre. Solamente ahora ha sido na-

vegable, desde el 11 de agosto pasado,
durante cinco semanas. Es un pe-
quefio consuelo ante las desgracias
del cambio climético de calentamiento
global.

En septiembre de 2007, la Agencia Espacial Europea (ESA)
anunci6é que el hielo habia dejado abierto a la navegacion el
paso de Groenlandia a Alaska. El casquete polar artico se funde
mas aprisa de lo esperado. En 2007 el espesor de hielo habia
disminuido tanto que por el Paso del Noroeste ya se pudo
navegar en agosto y septiembre. Serd un paso transcontinental

paralelo al canal de Panamé.

Los marinos llevan siglos intentando
el Paso del Noroeste por el archipiélago
artico de Canada. En cambio, el paso
desde Noruega a Alaska, por el litoral de
Siberia, continia impracticable.
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EL PRIMER INTENTO ES ESPANOL

En 1539, Herndan Cortés ordend a
Francisco de Ulloa que navegara a lo
largo de la peninsula de Baja Califor-
nia, hacia el norte. California era con-
siderada entonces como la parte
meridional de un estrecho que supues-
tamente unia el océano Pacifico con el
golfo de San Lorenzo, Canada4 oriental.
A ese estrecho los espanoles le denomi-
naron Anian. Anidn es una provincia
china mencionada en la ediciéon de
1559 del libro de Marco Polo. Por esa
época data el mapa publicado por el
gedgrafo italiano Bolognini Zaltieri.
Muestra el estrecho de Anian, que se-
para Asia de América. Después se le
llamé Bering en reconocimiento a las
expediciones de este explorador danés.

El capitan James Cook, en 1776,
atraido por una recompensa de 20.000
libras, prometidas por el Almirantazgo
britanico, llegé hasta 70° Norte, pero
s6lo encontraba icebergs. El Paso del
Noroeste continué siendo una fantasia
geografica.

ABUNDAN LAS EXPEDICIONES

En el siglo XIX abundan las expedi-
ciones. Entre los anos 1850 y 1854, el co-
mandante Robert McClure, con su barco
HMS “Investigator” atravesé el Paso del
Noroeste de oeste a este, en parte por
barco y en parte con trineo. Habia des-
cubierto el Paso. En Inglaterra el Parla-
mento le recompensé con 10.000 libras.

Roald Amundsen, explorador no-
ruego, franqueé y conquisté el Paso en
1906, en un viaje nautico de tres anos.
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A Mapa de American Geological Union. La linea roja indica el Paso del Noroeste.

Con una barca de 47 toneladas atra-
veso el estrecho Rae y llegé finalmente
ala ciudad de Eagle, Alaska. Desde alli
envi6 un telegrama explicando su

=

Serd un paso
transcontinental
paralelo al canal
de Panamé

I

éxito. En una parte de su ruta la pro-
fundidad del agua era tan escasa que
comercialmente era inaceptable para
los barcos mercantes.

El canadiense Henry Larsen, en
1940, fue el segundo en atravesar na-
vegando el Paso, desde Vancouver
hasta Halifax. El y su tripulacién lo pa-
saron muy mal y sobrevivieron un in-
vierno en la peninsula Boothia. El rey
de Canada, George VI, les concedi6 una
medalla en premio por su hazafia de
navegacién artica.

En 1957, dos guardacostas rom-
pehielos de Estados Unidos, “Storis” y
“Bramble”, atraviesan el Paso. El petro-
lero “SS Maniatan”, acompanado de un
rompehielos canadiense, transportd, en
1969, petréleo por el Paso. El petrolero
habia sido reforzado para soportar los
hielos. Econémicamente no era rentable
y se construyo el oleoducto de Alaska.
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A lzquierda: Extension del hielo artico en 1980y en 2007. Mapa de la NASA. Aunque en el litoral de Siberia se aprecia menos hielo no es
posible la navegacion desde Noruega a Alaska. Derecha: Grafico de la NASA. La ordenada indica la extension de hielo en millones de
kilometros cuadrados. La abscisa indica afos. EL grafico termina en 2005. La linea oscura se refiere a marzo y la roja a septiembre.
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A Grafico de ordenador canadiense. El Paso del Noroeste comienza a la izquierda. Los barcos
suben por el litoral oeste de Groenlandia y se desvian hacia la izquierda, hacia el

archipiélago artico de Canada.

El belga Willy de Roos, en 1970,
atravesd el Paso con un yate de sélo
13,8 metros de eslora, pero de acero. El
19 de mayo de 2007, el navegante fran-
cés Sébastien Roubinet usé un catama-
ran de 7,5 metros, que igual navega que
se desliza por el hielo. Desde Anchorage
(Alaska) surcé los mares hacia el Este
usando sélo su vela. Cubri6 una ruta de
mas de 7.200 kilémetros y llegé a Gro-
enlandia el 9 de septiembre pasado.
Habia cruzado el Paso del Noroeste sin
emplear combustible y en una sola
temporada.

LA DISPUTA DE AGUAS
INTERNACIONALES

El Gobierno de Canada afirma que el
archipiélago drtico canadiense se halla
en aguas territoriales de Canad4 y que
tiene derecho a prohibir el trafico mari-

timo. Pero tanto Estados Unidos como
la Unién Europea dicen que se trata de
un estrecho internacional. El lector de

I_En 1539 Hernan
Cortés ordené a
Francisco de Ulloa
que navegara a lo
largo de la peninsula
de Baja California,
hacia el norte _|
MARINA CIVIL comprende que Es-
paifia no puede prohibir el trafico por el

estrecho de Gibraltar, aun teniendo a
Ceuta al otro lado del estrecho.

Continua la discusién, pero Canada
puede legislar sobre pesca, medidas
medioambientales y de seguridad en la
navegacion en esas aguas. En 1985 el
rompehielos americano “Polar Sea”
atraveso esas aguas sin pedir permiso a
Canad4, en una ruta de Groenlandia a
Alaska. Se considera un estrecho inter-
nacional. En 1988 Canadd y EE.UU.
firmaron un acuerdo, Artic Coopera-
tion, que no resuelve la cuestién de la
soberania, pero los rompehielos ameri-
canos deben pedir permiso de paso a
Canad4. Para el transporte maritimo
de petréleo el Paso del Noroeste es muy
importante.

EL CAMBIO CLIMATICO

El hielo artico se estd fundiendo. Ao
tras afio disminuye la extension y espe-
sor del casquete polar. Desde 1978, los
satélites permiten medir el drea de hie-
los en marzo y en septiembre (méximo
y minimo), expresada en millones de ki-
lémetros cuadrados. La estadistica con
su curva descendente permite extrapo-
lar la extension de hielos en los proxi-
mos anos.

Un factor agravante es la descarga
de los rios que desembocan en el Artico.
La fusién de glaciares incrementa el
caudal de los rios. Es agua a mayor
temperatura que la del océano Artico.
Es agua dulce que disminuye la salini-
dad del océano.

Ahora, la navegacién desde Groen-
landia hasta Bering circula por la bahia
Baffin (entre Groenlandia y Canadd).
Continuda por el archipiélago 4rtico ca-
nadiense por varias rutas, el mar de Be-
aufort y de Chukechi, hasta el estrecho
de Bering.

En septiembre de 2006, las imége-
nes de los satélites mostraron que el
casquete polar era suficientemente del-

A Ciclos del clima terrestre desde hace 400.000 afios hasta el presente. La linea blanca representa la temperatura superficial en la Antartida. A la
derecha, la escala de contenido de CO, atmosférico en ppm. En 2004 llegamos a 378 ppm. Hay una relacion clara entre el contenido de anhidrido
carbonico y la temperatura ambiente. Jamas en 400.000 afios se habia llegado a la situacion actual. (Grafico: Universidad de California. Santa Cruz.)
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A Foto obtenida por el satélite “Aqua” de la Nasa, el 16 de septiembre pasado, volando a 680
kilometros de altitud sobre el Polo Norte durante el minimo de extensidn del hielo polar (4,13
millones de kildmetros cuadrados). La linea punteada es el Paso del Noroeste desde
Groenlandia a Alaska. La extension de hielo es 25 por 100 inferior a la del verano de 2005.
Nunca en los afios pasados la extension del hielo artico habia sido tan pequena. (Foto: NASA.)

gado para permitir la navegacion desde
el norte de Europa directo hasta el Polo
Norte. En 2007, el espesor de hielo ha
disminuido atin mas y el Paso del Noro-
este ya es navegable en agosto y sep-
tiembre.

Desde 1978, nunca el casquete polar
habia quedado tan reducido y con tan
poco espesor como en 2007. Ahora, la
extension de hielo ocupa tres millones
de kilometros cuadrados, afirma Leif
Toudal Pedersen, del Nacional Space
Centre, de Dinamarca. Segun él, du-

-

Roald Amundsen,
explorador
noruego, lo

conquisté en 1906 ]

rante los ultimos diez afos, la reduc-
cién era de 100.000 kilémetros al afio,
pero en 2007 se ha llegado al millén de
kilémetros. Algo nunca visto.

A En 2005 la extension de los hielos era de 5,9 millones de kildmetros cuadrados. En 1980 la
extension era de 7,8. (Foto: NASA.)

ASIMETRIA EN EL CALENTAMIENTO
GLOBAL

En Canada, la Federacion de empresas
de transporte maritimo opina que hasta
dentro de diez afios el Paso del Noroeste
no sera una alternativa al canal de Pa-
namd. El comunicado de la ESA, del 14
de septiembre 2007, indica que la pér-
dida de hielo durante 2007 ha sido “ex-
trema” y ha convertido el Paso en fully
navegable (completamente navegable).
Se entiende sélo para el verano.

Durante 2007, tres buques han
atravesado el Paso. El 13 de diciembre
pasado American Geophysical Union
comunico que los satélites de la NASA
indicaban una reduccién de la cubierta
de nubes en el Artico del 16 por 100 en
comparacion con 2006. Por tanto pene-
tra mas luz solar en el Artico y calienta
las aguas del océano helado. En cuanto
al Paso del Noreste, a través del Artico
ruso, hay menos hielo, pero tiene zonas
todavia no navegables.

Esta claro que el calentamiento cli-
matico avanza mads aprisa de lo espera-
do. Hay una asimetria en el calenta-
miento global: se funde méas aprisa en el
Polo Norte que en el Polo Sur. En la An-
tartica hay afios de fusion de hielos, pe-
ro en otros afios el hielo se incrementa.
Los especialistas deben estudiar esta
asimetria. En latitudes medias, como en
Espaiia, el calentamiento no es tan acu-
sado.

Pascual BOLUFER

(fisico. Instituto Quimico de
Sarrid. Asociacién Espanola de
Periodismo Cientifico)
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A Vista lateral del nuevo “Sea Cloud Hussar”. [Fuente: Hansa TREUHAND.)

La Factoria Naval de Marin construye el “Sea Cloud Hussar”

El velero de crucero mas grande del

THE LARGEST SAILING SHIP IN THE WORLD En la Factoria Naval de Marin se construye el “Sea Cloud Hussar”,

Summary: que va a ser el velero de pasaje més grande jamés construido.
Currently being built at the Factoria Naval de Marin shipyard, the
Sea Cloud Hussar will be the largest full-rigged passenger tall ship Con una eslora fotal de 135,70 metros, una manga de 17,2
ever built. With a total length of 135.7 metres, 17.2 metres beam | metros y un calado de 5,65 metros, serd operado por Sea Cloud
and 5.65 meters draught, the ship will be operated by the company Cruises. Estard eauinad 27 vel Hicie de vel
Sea Cloud Cruises. Equipped with 27 sails, and a total sail surface ruises. tstdra equipado con 2/ velas, con una superficie de velas

area of 4,000 n’, the ship is designed to carry 296 passengers on |  total de 4.000 metros cuadrados y una capacidad de 296
board. The ship is expected o enter into service in autumn 2009.

pasajeros. La entrega se realizard en el otofio de 2009.
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1 14 de septiembre de 2007 Han-
sa Treuhand Holding AG, el ar-
mador de los veleros de crucero
“Sea Cloud” y “Sea Cloud II”, opera-
dos por Sea Cloud Cruises, hizo pu-
blico la contratacién de un nuevo bu-
que de pasaje con el astillero espaol
Factoria Naval de Marin. En ese ins-
tante no se hizo publico el importe del

Tendrd una eslora
de 135,70 metros,
una manga de 17,2
metros y un calado
de 5,65 metros

contrato, con entrega en el otono de
2009. El nuevo buque seria bautizado
“Sea Cloud Hussar”.

El “Sea Cloud Hussar” sera el
velero de tres palos mas grande ja-
mas construido, con una eslora de
135,70 metros, una manga de 17,2 me-
tros y un calado de 5,65 metros. Estara
equipado con 27 velas, con una superfi-

cie total de las velas de 4.000 metros
cuadrados. El palo mayor tendrd una
altura de 48 metros sobre la cubierta
principal.

Ademas, el “Sea Cloud Hussar” dis-
pondra de un equipo propulsor diesel
eléctrico con una potencia total insta-
lada de 4.920 kW. El buque transpor-
tara sélo 136 pasajeros que se
alojaran en 69 camarotes exteriores
de entre 20 y 40 metros cuadrados de
tamano. Como sus comparferos de
flota, el “Sea Cloud Hussar” dispondra
de una apariencia exterior, con un
casco blanco y cubiertas de teca, y de
una decoracion interior muy clésica.
La decoracion interior era un proyecto
del estudio de interiorismo de Ham-
burgo Partner Ship Design, que habia
trabajado anteriormente para estos ar-
madores en el “Sea Cloud II” y en sus
buques fluviales “River Cloud” y “Ri-
ver Cloud II”.

También se baraja la posibilidad de
encargar la construccién de un nuevo
velero de crucero por Star Clippers,
que transportaria 296 pasajeros en un
casco de 157 metros de eslora. El di-
sefio de este velero de cruceros estaria
basado en la bricharca de cinco palos
“France II”, que en 2007 atin tenia el ti-
tulo del buque mas largo jamads cons-
truido.

GENESIS

La excelente acogida del “Sea Cloud
II” y la edad del “Sea Cloud” persua-
dieron a Hansa Treuhand Holding AG
sobre la bondad de construir un nuevo
buque. La primera opcién era Astille-
ros Gondan, los constructores del “Sea
Cloud IT”. Pero tras su experiencia pre-
via Gond4n puso unas condiciones muy
estrictas en muchos dmbitos, ya que
realmente no tenian mucho interés por
construir el buque porque el mercado
ofrece otras opciones, de tal manera
que se pueden hacer otro tipo de bu-
ques. )

Antes esta situacion, Ifiigo Eche-
nique puso en contacto a Hansa
Treuhand Holding AG con Factoria
Naval de Marin. El ingeniero gallego
habia colaborado con Pablo Comesana,
un empresario gallego del sector naval,
en la construccién del “Centium”, el
primer megayate espafol, en el asti-
llero M Cies. La compra de Factoria
Naval de Marin por Pablo Comesana y
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FACTORIA NAVAL DE MARIN, UN ASTILLERO DE TODA LA VIDA

Factoria Naval de Marin, fue constituida como fal en el afio 1970, si bien el
inicio de su acfividad naval se remonta al afio 1927. En 1973 el asfillero fue
autorizado a construir barcos con casco de acero de hasta 300 TRB, sin
interrumpir su actividad de reparacién naval. En el afio 1979 se autorizo a la
Factoria Naval de Marin a construir buques de casco de acero hasta 1.600 TRB,
ampliéndose posteriormente hasta 3.000 TRB, siendo durante la década de los
ochenta cuando se produce la expansion del asfillero hacia lo que es hoy en dia.
En 2006 se produjeron los primeros contactos entre el entonces propietario del
astillero, Ceferino Nogueira, con un grupo de empresarios gallegos para vender
la Facforia. Finalmente, estos acuerdos cristalizaron el 30 de noviembre de
2006 cuando Daimén Naval (una empresa participada en un 45 por cienfo
por José Maria Suescun Verdugo, en ofro 45 por 100 por Pablo Comesafia, v
en el 10 por 100 restante por Caixa Galicia) compré el astillero, nombrando
consejero delegado y director general a Pablo Comesaria. El plan de negocio
de Daimén Naval preveia la construccion de megayates de recreo de hasta
cien metros de eslora para lo cual, enfre la compra y la reconversién del
astillero, los compradores invertirian casi quince millones de euros. En el acto de
la firma, Daimén Naval declaré su intencion de mantener la plantilla, realizar
los pedidos y las lineas de trabajo habituales de Factoria Naval de Marin.

El 3 de julio de 2007, Factoria Naval de Marin firmé con la naviera
noruega Esvagt, del grupo Maersk, su contrato més importante hasta ese
momento: dos buques stand by de apoyo a plataformas petroliferas en el
Mar del Norte. El presupuesto de ambas embarcaciones asciende a los cien
millones de euros y la entrega estd prevista para 2009.

sus socios, y su vocacion hacia el sector
de grandes yates de recreo, eran el
caldo de cultivo adecuado para cons-
truir una referencia mundial como
el “Sea Cloud Hussar”.

Las velas tendrén una
superficie de 4.000
metros cuadrados

DECORACION INTERIOR

cubiertas en la superestructura.

El “Sea Cloud Hussar” serd decorado
por la firma alemana Partner Ship De-
sign. Esta empresa alemana de diseno
y ornamentacién de buques fue la res-
ponsable de la decoracién interior del
“Sea Cloud II”. Como no podia ser de
otra manera, el ambiente recreado a
bordo era exactamente el mismo: por
un lado, la vela, con todo su halo de
aventura; por otro lado, la exclusividad
de los grandes yates de los afios
treinta. Y de nuevo Hansa Treuhand
Holding AG traté de exprimir al mé-
ximo la leyenda del Sea Cloud, hasta el
punto de combinar dos de sus nombres.
Su silueta exterior mantiene el perfil
de sus dos antecesores, con tres palos,
aparejo de bricbarca, mascarén de
proa, etc., mientras que el interior re-
crea la opulencia de los grandes yates
de los anos treinta.

El “Sea Cloud Hussar” tiene una
disposicién muy parecida al “Sea Cloud
II”, con seis cubiertas: el doble fondo,
tres cubiertas corridas en el casco y dos

La primera cubierta situada en-
cima del doble fondo acoge los camaro-
tes de la tripulacion en sus dos tercios
de proa, mientras que la zona de popa
aloja la sala de maquinas.

La segunda cubierta (cabin deck)
presenta una disposicién idéntica a la
del “Sea Cloud II”, con segregacion ver-
tical de usos. En los dos tercios de proa
estdn ubicados 37 camarotes para pa-
sajeros, 35 dobles y dos individuales,
todos exteriores. Los camarotes son
grandes para un buque de este tamano,
ya que los individuales tienen 16 me-
tros cuadrados, y los dobles entre 18 y
21,5 metros cuadrados. Todos los ca-
marotes dobles disponen de dos camas
bajas convertibles en cama de matri-
monio, amplios armarios, un generoso
aseo con ducha y acabado en marmol,
etcétera. Como los camarotes estandar
del “Sea Cloud II”, éstos también tie-
nen un indudable aspecto ndutico gra-
cias a los dos tradicionales ojos de buey
de los que estan dotados.

El tercio de popa tiene varios
usos. En el sector de estribor se en-
cuentran los equipamientos comunes
deportivos: gimnasio, sauna, y una
plataforma retractil para practicar
deportes nduticos situada en un cos-
tado, como en el “Sea Cloud II”. El
sector de babor aloja todas las cdma-
ras frigorificas.

La tercera cubierta supone la de-
ferencia mas importante entre el “Sea
Cloud Hussar” y su antecesor astu-
riano. En este tdltimo se denominaba
Promenade, debido a los dos paseos so-
lados de teca a cada banda, entre can-
deleros. En el “Sea Cloud Hussar” esta
cubierta se denomina Veranda, ya que
alojara veintiséis camarotes dotados de
balcon, con dos categorias: Junior suite
y Owner suite. Las veintitrés junior

A EL"SeaCloud IlI” fue construido en Asturias en 2001. (Foto: Arturo PANIAGUA.)
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A Planos de cubiertas del “Sea Cloud Hussar”. (Fuente: Hansa TREUHAND.)

suites, de entre 29 y 33 metros cuadra-
dos de superficie, dispondran de un
balcon de 9 metros cuadrados de exten-
sién, asi como de un amplio aseo do-
tado de bano completo, WC y lavabo
sobre encimera de marmol. El dormito-
rio estara dotado de dos camas dobles
que se pueden combinar en una de ma-
trimonio, y de armario vestidor. No dis-
ponen, sin embargo, de zona de estar
independiente, y en su lugar sélo hay
un sofa con mesa baja frente a la cama.

Transportara 136
pasajeros que se
alojarén en 69
camarotes exteriores

Las tres suites del armador tienen en-
tre 36 y 39 metros cuadrados, con un
balcon de 9 metros cuadrados. Dispo-
nen de salén segregado y de un dormi-

TP

Kobiner ek
Ciidinl Dl

——

torio dotado de dos camas dobles y de
armario vestidor. El aseo dispone de
bano, WC, y encimera de marmol.
Aproximadamente en el centro de
esta cubierta estd situado el vestibulo
central, con la oficina del buque a ba-
bor, y el mostrador de informacion y la
oficina del sobrecargo a estribor. En el
centro esta la escalera principal, que
comunica todas las cubiertas y esta co-
ronada por una tipica lumbrera mari-
nera. El “Sea Cloud Hussar” tiene un
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A Los camarotes con balcon del “Sea Cloud Hussar” son una novedad en este tipo de buques. (Foto: Hansa TREUHAND.)

ascensor integrado en este nicleo de
escaleras, a diferencia del “Sea Cloud
II”, que no ofrecia este servicio. El ter-
cio de popa aloja la cocina y el restau-
rante del pasaje, capaces de dar
servicio a todo el pasaje en un tnico
turno. La decoracion esta basada en te-
mas nauticos, y grandes ventanas en
los costados. Se accede al mismo por un
pasillo a estribor, que aloja también el
mostrador de la diminuta boutique de
a bordo. A popa hay un balcén, desde el
que se accede a la cubierta superior por
dos escaleras laterales.

LOCALES PUBLICOS

La cuarta cubierta, denominada
Lido, es la primera de la superestruc-
tura, y acoge la mayoria de los locales

RECOGER LAS TRADICIONES

publicos. El “Sea Cloud Hussar” tiene
dos casetas, como su predecesor astu-
riano. En ambos buques, los mamparos
estdn acabados en teca exteriormente,
recreando otra vez la época de los gran-
des veleros de madera. La caseta de
proa aloja, debajo del puente, la biblio-

El interior refleja la
opulencia de los
grandes yates de los
aiios treinta

teca de a bordo, con amplias ventanas
dan una espléndida vista del castillo,
del bauprés y del horizonte. En esa

El “Sea Cloud Hussar” es un velero puro, con propulsién auxiliar diesel

eléctrica. El bugue dispone de tres mastiles, con aparejo de bricbarca. El palo
mayor fiene una altura méxima de 57,9 metros, y la superficie de las velas es
de casi 4.000 metros cuadrados. Como en el “Sea Cloud II", la jarcia mévil
no dispone de control por ordenador, pero es sencilla de manejar, mientras
que la jarcia fija estd realizada en acero inoxidable. El bugue no lleva ningin
sistema de estabilizacion activa, aunque contractualmente la escora no puede
ser superior a ocho grados con vientos fuerza cinco.

la velocidad con viento de 26 nudos es de 12 nudos. A pesar de ser un
buque de casco de acero, el casco del “Sea Cloud Hussar” recogerd las
tradiciones de la vela, portando un hermoso mascarén en su airosa proa. En
este caso, la figura debajo del bauprés es un dguila de poderosas alas,
acabada en pan de oro, seguida oFe adomos florales que llegan hasta el
nombre del buque, encima ge| ancla. El espejo de popa Tom%ién esfé
adornado con orlas doradas alrededor del nombre.

misma caseta se encuentran seis cama-
rotes estandar, de entre 16 y 19 metros
cuadrados de superficie, en lugar de las
dos suites del armador, tal como ocu-
rria en el “Sea Cloud II”. Todos los ca-
marotes de a bordo tienen television de
pantalla plana de plasma, secador y co-
nexion a Internet.

La caseta de popa aloja el salén
principal. Tras esta dependencia estd
un oficio, que sirve tanto al bar del sa-
I6n como para el exterior de popa. To-
das las dependencias relacionadas con
la restauracién, estdn ubicadas en una
misma vertical, lo que les permite com-
partir servicios comunes como camaras
frigorificas, extracciones, etcétera.

En toldilla, sobre un suelo de
teca, se encuentra la zona Lido. El bar
de la misma est4 en la trasera de la ca-
seta de popa. Esta ambientacién es
otra vez idéntica a la encontrada en el
“Sea Cloud II".

La quinta cubierta mas alta del
“Sea Cloud Hussar” es la denominada
Sun Deck. En la caseta de proa est4 ins-
talado el puente de gobierno, el cama-
rote del capitdn, como en el “Sea Cloud
II”, y el gimnasio. Esta caseta esta co-
municada con la de popa a través de
una pasarela (al igual que en el “Sea
Cloud” y en “Sea Cloud II”), que sirve
para estibar las lanchas neumaticas,
que se emplean para desembarcar en
parajes reconditos. La gran novedad en
el “Sea Cloud Hussar” es la existencia
de un jacuzzi en esta caseta de popa.

Arturo PANIAGUA
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BUQUES Y EQUIPOS

Furuno presenta NavNet en 3D

Nueva red de navegacion a bordo

Summary

it a unique product in foday’s market.

NEW ONBOARD NAVIGATION SYSTEMS

Furuno Espafia, a groundbreaking company developing the best in marine
electronics, has introduced NavNet 3D, the newest generation of onboard
navigation systems. NavNet incorporates a number of new features making

NavNet 3D anade una nueva dimension al 3D.

avNet 3D incorpora Ethernet,

‘ \ ‘ NMEA 0183 y NMEA 2000

para interconectar pléter de car-

tas, sensor de radar, sonda de pesca,

AIS, autopiloto y muchos otros equipos

de a bordo, conformando un sistema de
navegacion integrado.

Esta interconexion a bordo y el in-
tercambio de datos es habitual en los
sistemas de navegacion de a bordo dis-
ponibles actualmente. Sin embargo,
como valor anadido los componentes
basicos de NavNet 3D, el ploter de car-
tas, el radar y la sonda de pesca, incor-
poran varias novedades funcionales
tales como la tecnologia TimeZero™y,
UHD™ y el avanzado proceso de sefial

digital FDF™., Como resultado se ha
obtenido un sistema innovador dnico.

PLOTER DE CARTAS

El ploter de cartas NavNet 3D utiliza la
arquitectura Mapmedia 3D para conse-
guir una presentacién en 3 dimensiones
en todo momento, a diferencia de los
ploter de cartas convencionales que
usan cartas 2D y requieren efectos es-
peciales para aparecer en 3D. En la
cuspide de la presentacién de carta 3D,
el potente dispositivo grafico propor-
ciona Satellite PhotoFusion™, fusién
total de las imagenes de satélite de alta
resolucion con datos criticos de carta

Furuno Espafia, empresa destacada en el desarrollo de
tecnologia electrénica marina, ha presentado NavNet 3D, la
nueva generacion de la innovadora red de navegacién a bordo
de Furuno, NavNet. Incorpora novedades funcionales que lo

convierten en un sistema Gnico en el mercado.

"raster" o vectorial. En esta opcién de
presentacion, las areas de tierra (pro-
fundidad cero) son mostradas con fotos
de satélite de alta resolucién completa-
mente opacas.

TECNOLOGIA TIME ZERO™

En armonia con el entorno de carta na-
tiva 3D, el procesador de alta velocidad
de NavNet 3D facilita la tecnologia Ti-
meZero™. Esta permite la regenera-
ci6n instantdnea, sin fisuras, de la
carta y su manipulacién sin retardos.
La carta puede ser aumentada o redu-
cida suave y continuamente a cualquier
escala deseada (TimeZero™ Zoom), sin
la limitacién de las opciones de escala
de los ploter convencionales.

Ademas, puede ser desplazada sua-
vemente para obtener una mayor visibi-
lidad y detalle de las areas alejadas del
barco tales como la zona a proa, el des-
tino u otros puntos de interés (Time-
Zero™ Scroll). La tecnologia TimeZero™
redefine el significado de operacién sen-
cilla, simplificando todas las acciones de
manejo de la carta en cualquiera de las
opciones de presentacién: carta 2D/3D,
carta Satellite PhotoFusion™, carta ba-
timétrica e incluso superposicion de ra-
dar NavNet 3D. La tecnologia
TimeZero™ estd disenada y desarro-
llada por MaxSea International.

SENSORES DIGITALES

Otra funcién de NavNet 3D es el uso de
los nuevos Sensores Digitales Furuno.
NavNet 3D integra el sensible radar di-
gital de ultra alta definicion (UHD™) y
la sonda de pesca con filtro digital
(FDF™),
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El radar digital UHD™ proporciona
una nitida presentacién de los blancos,
sin ruido, con control automético en
tiempo real. La exploracion dual pro-
gresiva de NavNet 3D lleva a un efi-
ciente radar de escala dual en tiempo
real. Cada imagen del radar es auto-
noma, permitiendo el ajuste individual
de los controles de ganancia y anti-per-
turbacion.

Incorpora novedades
funcionales que lo
convierten en un
sistema Unico en el
mercado

La funcionalidad de radar de nivel
comercial estd ya disponible en el dltimo
paquete de aplicaciones de navegacién
de la unidad de presentacién Multi-Fun-
cién. El sensor de radar NavNet 3D dis-
pone de un puerto NMEA 2000 al cual
pueden ser conectados directamente sen-
sores NMEA 2000. La alimentacion para

estos sensores de
red NMEA 2000
es suministrada
por el sensor de
radar. Los datos
NMEA 2000 pue-
den ser converti-
dos y distribuidos
via la red Ether-
net.

La tecnologia
Furuno Digital
Filter (FDF™) se
incorpora en el
DFF1 de Furuno,
el nuevo modulo
de sonda digital que puede convertir
cualquier unidad de presentacion Nav-
Net en una eficiente sonda de pesca di-
gital de dos frecuencias. La perturbacién
de superficie, causada principalmente
por la hélice del barco, se suprime en
gran medida por el filtro digital propor-
cionando una excelente deteccion en
aguas poco profundas.

Esta funcionalidad facilita el descu-
brimiento del pescado cercano a la super-

A Unidad de Presentacion Multifuncion.

ficie. Este filtro digital también optimiza
la ganancia para obtener imagenes de
alta definicion de las condiciones subma-
rinas mostrando el pescado cercano al
fondo marino. Ademas elimina el ruido y
muestra una presentacién de los ecos ni-
tida y detallada, logrando la deteccién de
los focos de pescado y del pescado indivi-
dual con absoluta claridad. (Méas infor-
macion en relacién con NavNet 3D en
www.navnet.com).

Malaga, puerto
de cruceros
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A Bugue de salvamento “Miguel de Cervantes”, con patente en el Registro Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias. El nuevo
buque ha sido disenado para trabajos de salvamento y lucha contra la contaminacion, en cualquier situacion y en las condiciones
climatoldgicas mas adversas.

Son los documentos que acreditan la nacionalidad del buque

LAS PATENTES DE NAVEGACION
DEVENIR HISTORICO

The documents that prove the nationality of a ship
THE HISTORY OF NAVIGATIONAL PATENTS

Summary:

The Publishing Cenire of the Ministry for Development has recently published
a work entitled ‘Navigation Patents 1786-2006 described as a legislative-
historical study on the regulatory guidelines for Navigation Patents dating
from the reign of Charles Ill o the present day. The work is based on the
research and documentary contributions of Captain Ricardo Arroyo Ruiz-
Zorrilla of the Merchant Marine and edited and arranged by Captain
Francisco Sudrez-Llanos Galdn of the Merchant Marine, also Subdirector
General of Maritime Safety and Pollution.

MARINA CIVIL 87

El Centro de Publicaciones del Ministerio de Fomento acaba
de publicar un trabajo titulado Las patentes de navegacion
1786-2006, un estudio historico-legislativo sobre las normas
reguladoras de las Patentes de Navegacion durante el
periodo comprendido desde el reinado de Carlos IIT hasta
nuestros dias realizado en base a la investigacion y
aportacion documental efectuada por el capitan de la marina
mercante, Ricardo Arroyo Ruiz-Zorrilla, y la ordenacion,
sistematizacion y redaccion final realizada por el también
capitan de la marina mercante y subdirector general de
Seguridad Maritima y Contaminacion, Francisco Suarez-
Llanos Galan.
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| prélogo de Las patentes de nave-
Egacién 1786-2006 (*) es obra de la
ministra de Fomento, Magdalena
Alvarez, quien, en las lineas iniciales, ha-
ce un analisis de las competencias de su
departamento en las materias relaciona-
das con el mar, propias de un pais como
es Espafia en el que, por su situacion
geogréfica, se ha de atender no sélo a los
problemas dimanantes del movimiento
de nuestros buques, sino también a los
relativos a la seguridad, salvamento y
contaminacion de los barcos de nuestra
flota mercante y del resto de las numero-
sas que navegan cerca de nuestras costas.
Justifica la publicacion del trabajo la
importancia que tiene, y ha tenido, a lo
largo de la historia la Patente de Navega-
cién, como documento que identifica al
buque, le asigna la nacionalidad y le au-
toriza a navegar por todos los mares del
mundo, con lo que se pone de manifiesto
la responsabilidad de quien estampa su
firma en las mismas, que tradicional-
mente fueron nuestros monarcas y jefes
de Estado, y en la actualidad son los mi-
nistros de Fomento.

El Centro de Publicaciones
del Ministerio de Fomento
ha publicado un estudio
histérico-legislativo desde
el reinado de Carlos Il
a nuestros dias

La Patente de Navegacion —que en
otros paises recibe diferentes nombres
como por ejemplo Certificate of Registry
en el Reino Unido- es el documento que,
al igual que la partida de nacimiento ac-
tia como fedataria de la existencia del
recién nacido, acredita registralmente la
legitimidad del buque, indicando su
nombre, nacionalidad, pabell6n a izar y
actividad o navegacion a la que se de-
dica.

En Espana, el documento ha recibido
distintas denominaciones que van desde
Certificados de Registro a Patente Real
de Navegacion, pero su denominador co-
mun ha sido poner de manifiesto que la
nave para la que se ha expedido estd am-
parada por el Estado para navegar y rea-
lizar legalmente la actividad comercial a
la que se dedica. No debemos olvidar la
importancia que tiene el hecho de que la
patente acredite la nacionalidad que un

iﬁ" /M" Lentes rA

A Portada del libro Las patentes de navegacion 1786-2006.

buque tiene, ya que en aguas internacio-
nales un buque mercante es territorio na-
cional del Estado de su bandera.

ANTECEDENTES

Haciendo un somero recorrido por lo re-
flejado en las paginas del libro por sus re-
dactores, tenemos noticia de la aparicion
de las patentes y su desarrollo histérico.
Asi, en un principio comprobamos como
la existencia de una norma reguladora de
las patentes resulta fundamental para el
amparo juridico de dichos documentos,
habiendo existido a lo largo de la histo-
ria una evolucion legislativa, cuyo estu-

dio es la espina dorsal del presente tra-
bajo, coincidente en sus raices con la
gran evolucion sufrida por nuestro co-
mercio internacional, motivada por la
actividad mercantil generada por las na-
vegaciones a Indias, como consecuencia
del descubrimiento de América.

Esto dio origen a la Casa de Contra-
tacion sevillana, fundada por Cédula de
Isabel la Catdlica, el 14 de enero de
1503, institucion en la que se centraliza-
ron todos los asuntos relacionados con el
comercio americano y el trifico de In-
dias, que gozo desde sus comienzos de
amplias facultades, teniendo jurisdiccion
y ejerciendo la administracion de las pro-
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vincias ultramarinas, hasta que
se crearon las audiencias y el
Consejo de Indias, correspon-
diéndole, no soélo el control de
los barcos que se despachaban
para América y el de su regreso
sino, también, el de toda la mer-
caderfa.

Hasta el reinado de Carlos
IIT no volvieron a producirse las
grandes innovaciones en el co-
mercio maritimo americano, que
culminarian con su total libera-
cién, proceso que se completaria
con la aparicion del Reglamento
de Aranceles Reales, para el li-
bre comercio entre Esparia e In-
dias, publicado el 12 de octubre
de 1778.

Pero las reformas emprendi-
das desde la llegada al trono de
los Borbones en 1700 le parecen
insuficientes a wun ilustrado
como Gaspar Melchor de Jove-
llanos que, en 1784, da a cono-
cer su Informe de la Junta de
Comercio y Moneda sobre el fo-
mento de la Marina Mercante
extendido por el autor, fechado
el 20 de septiembre de 1784, en cuyas li-
neas iniciales no puede ser mas explicito:
“Parece pues indispensable que vuestra
majestad arregle de una vez este impor-
tante objeto. Se trata no menos que res-
tablecer nuestra marina”. Como
consecuencia del informe, reinando ya
Carlos IV, en 1790 se promulga una Real
Cédula por la que se ofrecen primas a la
construccion naval de buques mercantes
en Espana. Se autoriza también la impor-

LOS AUTORES

* Ricardo Arroyo Ruiz-Zorrilla, capi-
tén de la Marina Mercante y diplo-
mado en Comercio Exterior. Tras in-
corporarse a la Armada (Reserva
Naval Activa) y llegar ol empleo de
capitén de Corbeta, desempefié di-
versos cargos en la Administracion
maritima (especialmente en el drea
de la formacién maritima y ensefian-
zas nauticas). Colaborador habitual
de MARINA CIVIL ha escrito numero-
sos libros y estudios sobre historia
maritima y arqueologia naval.

T
L L

S

e L i i o .
S —

e e T =T T T
e & & g tww o —— L

A Patente de Navegacion de 1983 firmada por el Rey.

tacion de buques extranjeros y se conce-
den otras ayudas que permiten mejorar el
negocio naviero.

En a%uas internacionales
un buque mercante es

territorio nacional del
Estado de bandera

o Francisco Sudrez-Llanos Galan,
capitan de la Marina Mercante. Ha
desempefiado diversos cargos en la
Direccién General de la Marina
Mercante, tanto en sus servicios
centrales (en el érea de la seguri-
dad de la navegacién y en la del
comercio maritimo), como en sus
servicios periféricos (fue capitan
maritimo en Alicante y en A Coru-
fia). Actualmente es subdirector ge-
neral de Seguridad Maritima y
Contaminacioén.

ORIGEN Y EVOLUCION

Como consecuencia del in-
forme de Jovellanos, al final del
reinado de Carlos III se implan-
tan las Patentes de Navegacion,
mediante una norma, firmada
el 20 de noviembre de1786 por
el ministro de Marina, Antonio
Valdés, cuya exposicion de mo-
tivos es suficientemente elo-
cuente: “Para evitar todo
motivo de desavenencia en los
encuentros de Buques Espafio-
les con los de otras Potencias,
que produzca quejas capaces de
alterar la paz reinante, y que
sufran prolixos reconocimien-
tos; ha resuelto el Rey, que to-
das las Embarcaciones que
hagan viage, asi a Puertos de
los dominios de S:M:, como es-
trangeros, lleven Real Patente
de navegacion, expedida por el
Ministerio de Estado, y del
Despacho Universal de Marina,
y que para su distribucion se
observe uniformemente por los
Intendentes de los Departamen-
tos de Marina, y Ministros de las Pro-
vincias, el método que prescriben los
articulos siguientes”.

En el siglo XIX la llegada del vapor
y la construccion de barcos con casco de
hierro va a cambiar por completo el pa-
norama de la flota mercante espafiola.
En cuanto a las patentes, las Reales Or-
denanzas sobre Patentes de Navegacion
de 1802, a través de 39 articulos, desa-
rrollaban una completa normativa so-
bre la materia. Posteriormente, el 22 de
mayo de 1834, se publica una Real Or-
den por la que se dispone se provean a
todos los capitanes de Marina Mercante
de dichos documentos con validez para
todos los mares, con lo que por fin se
utiliza la Real Patente de navegacion
para los fines que ha sido creada: acre-
ditar la nacionalidad del buque. Otra
Real Orden de 16 de enero de 1864
dicta normas para el uso de las Reales
Patentes, sefialando que el nuevo mo-
delo de patente de navegacion tiene ca-
racter de perpetuidad, en tanto el buque
se halle bajo pabellon espafiol y no va-
rie ni su aparejo, ni su casco, ni su ca-
pacidad.

Para potenciar la Marina Mercante,
en 1909 se aprobé en el Congreso la Ley
de Comunicaciones Maritimas, como una
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consecuencia de las decisiones
adoptadas en el Congreso Mari-
timo Nacional de 1901, que es-
tuvo vigente hasta 1956, afio en el
que se aprobo la Ley de Protec-
cién y renovacion de la Marina
Mercante. Ambas Leyes tenfan
como objetivo potenciar el tone-
laje de la flota mercante espafiola;
al quedarse desfasada, en 1934 se
elaboré un anteproyecto de Ley
sobre proteccion a las industrias y
comunicaciones maritimas, que ni
siquiera llego a su discusion parla-
mentaria.

La Ley de Proteccion y Reno-
vacion de la Flota fue aprobada
en el pleno de las Cortes del 8 de
mayo de 1956. Tenia un marcado
caracter proteccionista y en parte
seguia la estela de la Ley de Co-
municaciones  Maritimas  de
1909, auspiciada por Maura.

Por lo que se refiere a las pa-
tentes de navegacion, las Orde-
nanzas de Matricula de 1802
siguieron vigentes durante largos
afios, a pesar de los cambios po-
liticos que tuvieron lugar desde la
fecha de su entrada en vigor.

Por Ley de 10 de febrero de
1942 se creo la Subsecretaria de
la Marina Mercante como Organo rec-
tor de cuantas actividades se relaciona-
ban con la marina mercante y la pesca.
Posteriormente, por Ley de 19 de julio
de 1961, se reorganizo la Administra-
cion Central del Estado, y entre los cam-
bios que la Ley establecia se creaba el
Ministerio de Comercio que, entre otras
competencias, tenia bajo su dependen-
cia la Subsecretaria de la Marina Mer-
cante que, desde su creacion, habia
modificado diversas normas legales re-
lativas a la marina mercante y de pesca,
salvo lo relativo al abanderamiento, ma-
triculacion de buques y registro mari-
timo, que estaban dispersas en multitud
de normas de diversas épocas.

Por lo que se refiere a las Patentes de
Navegacion, seguian reglamentadas por
las Ordenanzas de Matricula de 1802,
por lo que era necesaria su actualizacion.
Lo que se acometio por el Decreto

A Patente de Navegacion del Registro Especial de Canarias
del ano 2006.

1494/1968, que establecié nuevas nor-
mas sobre abanderamiento, matricula-

Como consecuencia de un
informe de Jovellanos se
implantan las Patentes de
Navegacién

cién y registro maritimo, que también
afectaban a las patentes de navegacion:
la seccion quinta, del capitulo II estaba
dedicada exclusivamente a las mismas,
definidas asi en su articulo 28: “La Pa-
tente de Navegacion, otorgada por el Jefe
del Estado, con el refrendo del Ministro
de Comercio y expedida por el Director
General de Navegacion a favor del pro-
pietario de un buque determinado, es el
documento que autoriza al buque para

navegar por los mares bajo pabe-
1I6n espariol y legitima al Capitan
para el ejercicio de sus funciones
en dicha navegacion”.

ADAPTACION A LA UE

En 1978, al elaborarse un nuevo
organigrama ministerial, la Subse-
cretarfa de la Marina Mercante
pasa a ser Subsecretaria de Pesca y
Marina Mercante y la Direccion
General de Navegacion se con-
vierte en Direccion General de
Transportes Maritimos. Dos afios
mas tarde, el 3 de octubre de
1980, se reordenan los Grganos
administrativos en materias de
pesca y marina mercante, que-
dando por un lado la Subsecreta-
ria de Pesca que pasa a depender
del Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacion, y por otro,
la Direccion General de Trans-
porte Maritimo pasa a denomi-
narse Direccion General de
Marina Mercante, que sigue ads-
crita al Ministerio de Transportes
y Comunicaciones.

El 1 de enero de 1986 Espafia entra
a formar parte de la Comunidad
Econémica Europea, y ese mismo
afio el Consejo aprueba varios Reglamen-
tos relativos al trdfico maritimo, a los que
Espafia tuvo que adaptarse, por lo que, al
objeto de adecuar la normativa a la nueva
realidad politica, se promulga el Real De-
creto de 1989 que, mediante sus 63 articu-
los, dos disposiciones adicionales, dos
transitorias, una derogatoria y dos finales,
pone al dia la regulacién relativa a regis-
tros, matricula, abanderamiento y la Pa-
tente de Navegacion.

Por dltimo, en 1992, habida cuenta el
desfase legislativo vigente y la necesaria
adaptacion a la normativa de la Unién Eu-
ropea, se aprobo la Ley de 24 de noviembre
de 1992 de Puertos del Estado y Marina
Mercante, que en lo referente a las patentes
de navegacion recoge como novedad el Re-
gistro Especial de Canarias, estableciendo
igualmente, para todos los buques abande-
rados en Espafia, la obligatoriedad de dis-
poner de Patente de Navegacion.

(*) Las patentes de navegacion 1786-2006: un estudio bistorico-legislativo sobre las normas reguladoras de las Patentes de Navegacion durante el
periodo comprendido desde el reinado de Carlos III hasta nuestros dias. Autores: Ricardo Arroyo Ruiz-Zorrilla y Francisco Sudrez-Llanos.
Edita: Centro de Publicaciones del Ministerio de Fomento (www.fomento.es/Centro Publicaciones//Tienda virtual/Catalogo//Marina Mercante).

Paginas: 190. Precio: 33 euros.

98

MARINA CIVIL 87



Presentacion en el Ateneo de Madrid del libro de José R. Cervera Pery

HISTORIOGRAFIA DE LA GUERRA ESPANOLA EN EL MAR (1936-1939)

Autor: José R. Cervera Pery.  Editorial: Aglaya (www.editorialaglaya.com)  Paginas: 382.¢ Precio: 23 euros.

n el Ateneo de Madrid se ha pre-
Esentado el libro Historiografia
de la guerra espafiola en el mar
(1936-1939), del general auditor de la
Armada José R. Cervera Pery. El acto
estuvo presidido por el vocal primero
del Ateneo de Madrid, Antonio de
Ulloa; acompaiiado por el presidente de
la Agrupacion El Mar y sus Ciencias,
Juan Manuel Gracia Menocal, y el ca-
pitan de navio José Maria Blanco.
José Maria Blanco analizé el li-
bro, estructurado en doce capitulos,
del que dijo aporta un detallado re-
pertorio bibliografico que extiende la
investigacion a otras obras de trata-
miento indirecto o circunstancial en
las que el escritor ha encontrado
sorprendentes aportaciones, en un
abanico que permite conocer los dife-
rentes puntos de vista de los distin-

tos autores, enriqueciendo el conte-
nido global de la obra.

Por su parte, Juan Manuel Gracia
comento lo novedoso de esta obra ante
la escasez de publicaciones existentes
respecto a la marina mercante durante
la guerra civil que tuvo una importan-
cia suficiente como para que los dos
bandos fueran abastecidos por mar.

El autor del libro, académico e his-
toriador experto en la guerra naval, ex-
plicé como concibid la obra, la paciente
labor de seleccion, clasificacion, ajuste
de los textos y fuentes documentales de
la guerra en el mar.

El acto cont6 con la asistencia de nu-
meroso publico que participé activa-
mente en el debate y con la presencia de
numerosas personalidades, entre las que
estaban el almirante jefe del Estado Ma-
yor de la Armada, Sebastidn Zaragoza.

LA HISTORIOGRAFIA
DE LA GUERRA ESPAROLA
EM EL MAIL [15836-1939)

De izquierda a derecha: José Maria Blanco, capitan de navio y presentador del acto; Juan Manuel Gracia Menocal; José Cervera Pery, autor
del libro Historiografia de la guerra espariola en el mar (1936-1939), y Angel Marquez, editor del mismo.
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CN-235 PERSUADER

El CN-235 Persuader es el avion idoneo para realizar
misiones de vigilancia maritima y control medioambiental
de larga duracion.

La solucion de EADS CASA, con la integracion del sistema FITS y de los sensores mas
modernos, permite llevar a cabo tareas de Basqueda y Rescate asi como la deteccion temprana
de vertidos incontrolados de hidrocarburos y otras sustancias peligrosas. El sistema ofrece
en tiempo real informacion a los centros de control para la toma inmediata de decisiones y
posterior coordinacion de las medidas de reaccion.

Con el CN-235, SASEMAR dispone de |a herramienta tecnologicamente mas avanzada para
proteger nuestros mares y costas.

Ademis de SASEMAR, el CN-235 Persuader ha sido elegido, entre otros operadores, por
la Guardia Costera de Estados Unidos como avion de Patrulla Maritima.

EADS

CASA

MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT

im). Tel +34 915 B57 363 7 708 - fa: +34 F1°5 857 365 -mail. sak
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Vista aérea de la Mar Chica desde los montes de la Quebdana. Se puede ver claramente la Restinga y los distintos canales que en ella se han
dragado y que el mar ha cerrado. (Foto: Miguel GONZALEZ NOVO.)

Cuando Espaiia dirigié su mirada al norte de Africa / 1

LA ACCIDENTADA HISTORIA DE LA MAR CHICA

Summary:

links with the Mediterranean.

THE EVENTFUL HISTORY OF MAR CHICA

When Spain lost her last remaining American colonies, she set her sights on
neighbouring North Africa. Under the rule of the Protectorate, Spain
occupied what is currently northern Morocco. In geographical ferms, the
area consisted of poorly communicated rough ferrain, lacking in roads and
natural harbours. One of the most inferesting areas was Mar Chica. In this
article, the author describes its eventful history as a port and its subsequent

ras la pérdida de las tdltimas co-

I lonias americanas, Espafia diri-
gi6 su mirada a Africa. El primer

paso hacia ese nuevo horizonte de ex-

pansion se dio el ano 1900 cuando los
ministros de Asuntos Exteriores espa-

MARINA CIVIL 87

nol y francés firmaron un tratado para
el reparto de las respectivas zonas de
influencia en Marruecos. A pesar de
que no fue ratificado, sirvié para apun-
tar los objetivos que iban a constituir la
atencion preferente de la politica exte-

La pérdida de las ultimas colonias americanas conllevé que
Espafa dirigiese su mirada a Africa. Bajo la figura de
Protectorado, nuestro pais ocupo lo que en la actualidad es
el norte de Marruecos. Geograficamente se trataba de un
area compuesta por regiones de una orografia abrupta, con
malas comunicaciones, sin carreteras ni puertos naturales.
Una de las zonas mas interesantes era la Mar Chica. El
autor describe la accidentada historia de su utilizaciéon

como puerto y la comunicacion con el Mediterraneo.

rior en un futuro préximo. Posterior-
mente, y con intervenciones esporadi-
cas de otros paises, se irian dando los
pasos necesarios para incrementar la
presencia espafiola en el norte de
Africa.
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Plano de la Mar Chica. (Foto: archivo de los autores.)

Pero no fue hasta la Conferencia
de Algeciras de 1906 cuando se llevo
a cabo el reparto definitivo de las zonas
de influencia en Marruecos. Al afio si-
guiente, Francia, argumentando el ase-
sinato de algunos de sus naturales en
la zona, ocup6 Oujda y Casablanca. En
1908, y aprovechando el caos que se vi-
via en los alrededores de Melilla, cau-
sado por la presencia en la zona del
pretendiente al trono del sultdn EI Ro-
gui Bu Hamara, el general Marina, co-
mandante general de Melilla, tomé
posesion de cabo de Agua, frente a las
islas Chafarinas, y de la Restinga, si-
tuada en la lengua de tierra que separa
el Mediterraneo de la Mar Chica.

El territorio asignado a Esparia,
bajo la figura legal de “Protecto-
rado”, correspondia a lo que en la ac-
tualidad es el norte de Marruecos,
excluyendo la ciudad de Tanger y el
area aledafia que quedaron como una
Zona Internacional.

Geograficamente se trata de un
drea compuesta por regiones con una
orografia abrupta y complicada
(Rif, Yebala...), caracterizada por las
malas comunicaciones, inexistencia de
carreteras y de puertos naturales. Zo-
nas pobres, conflictivas y, en parte, ha-
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bitadas por tribus no sometidas al do-
minio del sultdn. En lo referente a las
costas, cuenta con dos fachadas, una
sobre el Atlantico y otra, la principal,
sobre el Mediterraneo, comprendiendo
la costa sur del estrecho de Gibraltar y
Mar de Alborén, rodeando a las ciuda-
des de Ceuta Melilla y a los pefiones e
islas espafiolas situadas en la costa
marroqui (Alhucemas, Vélez de Go-
mera y Chafarinas).

LAGUNA DEL PUERTO NUEVO

Una de las zonas mds interesantes del
Protectorado era la Mar Chica, tam-
bién llamada por los marroquies
Sebkha! Bu Erg y Sebja Beni Bu Gome-
ren, y por los espafoles Laguna de
Puerto Nuevo o del Atalayon. Es una
albufera situada en la bahia que
forman los cabos de Tres Forcas y
de Agua, en la costa norte de Marrue-
cos. La enciclopedia Espasa define albu-
fera como: “Formacién costera de
cardcter sedimentario originada al ce-
rrarse un golfo por el depésito marino,
que haciendo aflorar el fondo delimita

! Sebkhd o Sebja es la denominacién marroqui
para los lagos secos o con muy poca agua.

LA MAR CHICA
(Sebja Buareg)
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un lago o laguna de agua salada”. Estan
abiertas o cerradas en funcién de la
fuerza de los temporales, que ciegan los
canales de comunicacion con el mar
abierto, o por el contrario, provocan ro-
turas en la franja arenosa de separacion.

La Conferencia de
Algeciras asigné a
nuestro pais el norte

de Marruecos

La que nos ocupa presenta una
forma ovalada en direccion NW-SE, y
geodésicamente la podemos enmarcar
en un rectdngulo delimitado por los pa-
ralelos 35° 06’ y 35° 16’ de latitud norte
y los 2° 45’y 2° 56’ de longitud oeste, con
unas dimensiones de 24 kilémetros de
largo por 7,5 de maxima anchura,
ocupando unos 115 kilometros cua-
drados. Esta separada del mar Medite-
rraneo por una franja arenosa que se
denomina la Restinga, con una longi-
tud de unos 23 kilémetros de longitud,
y una anchura que en la actualidad
varia entre los 250 y los 400 metros.
Su fondo es arenoso, con profundidad
no uniforme que alcanza una cota de 8
metros en la zona central.
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dor y en la albufera desembocan va-
rios arroyos y rios, de caudal muy va-
riable dependiendo de la estacion del
ano, siendo el principal el Zeludn.

Desde el momento de la conquista
de Melilla muy posiblemente naci el
interés por disponer de un puerto
natural situado en la albufera. En
el norte de Marruecos no existen puer-
tos naturales ni lugares donde, con po-
cas capacidades constructivas, sea
posible habilitar lugares de abrigo se-
guros para un numero relativamente
elevado de barcos.

Cuando a inicios del siglo XX se co-
menzaron a explotar los yacimientos
de mineral de hierro del Rif (yaci-

Geogrdéficamente el
érea la componian
regiones sin carreteras
ni puertos naturales

miento de Uixan), el puerto de Melilla
era casi inexistente y no disponia de fa-
cilidades para hacerse cargo de ese tra-
fico. Inicialmente la Compaiia
Espainola de Minas del Rif cons-
truy6 un ferrocarril por el que llegaba
el mineral hasta el llamado muelle Be-
cerra, desde donde era transportado en

i x il : barcazas hasta los buques fondeados
:H.H. | |'h: . e en la rada. Todos los procesos de carga

descarga se realizaban manual-
Arriba, vista aérea de la zona defensiva de la Restinga, con el fuerte, el blocao en la costa y el y g p
. ; mente. En 1924 se construyo el carga-
campamento. La foto esta datada en el entorno de 1923. Los restos del canal alli excavado .
. . . X - dero en la ensenada de Melilla,
quedan a la derecha de la foto. Abaijo, casi 100 afios después de la construccion del fuerte itiendo el at de los b
permanecen sus restos y los del blocao. A la derecha aun se pueden ver los restos del primer permitiendo el atraque de 10s buques y
canal excavado. (Fotos: archivo de Antonio BRAVO NIETO.) S0l (@] ImEEELn e

La mayor parte de la Restinga se
encuentra apenas a unas decenas de
centimetros sobre el nivel medio del
mar, y asi, en algunos temporales de
Levante, pasa el mar sobre la lengua
de arena. En la parte suroeste, sin em-
bargo, existe una zona de dunas fosiles
consolidadas que alcanzan una altura
superior a los 20 metros. En esta zona
fue donde se instalé en 1908 el campa-
mento de la Restinga.

En su interior, pegado a la orilla de
tierra, destaca un monte cénico de 50
metros de cota, que forma una pequenia
peninsula llamada el Atalayon, a cuyo
pie se instal6 en 1922 la base de hidro- e ] ; -
aviones de ese nombre. La principal En esta foto del afio 1910 puede verse una draga fondeada en el puerto de Melilla.
ciudad asentada en sus orillas es Na-  Probablemente fue utilizada en los trabajos en la Mar Chica. (Foto: archivo de los autores.)
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La tnica alternativa existente en la

zona a las instalaciones de Melilla era
la utilizacion de la Mar Chica como
puerto, mediante la apertura de un
paso a través de la Restinga, dragando
canales en su interior y construyendo
las necesarias instalaciones de carga.
La Compania Espanola de Minas del
Rif disponia de plantas de tratamiento
y lavado del mineral en las cercanias
del Atalayon.

Otro aspecto que también aportaba
un cierto peso eran las cuestiones mi-
litares. Paro poder hacerse con el con-
trol de la parte oriental del Protectorado
eran necesarias tropas y abastecimien-
tos, lo que implicaba un puerto donde
desembarcarlos. Ademads, con la excep-
cién de Ceuta, la Armada tampoco dis-
ponia en el norte de Africa de puertos
donde fondear y reabastecer los buques
de tamarfio medio o grande. La rada de
Melilla no permitia mantenerse al ancla
con seguridad en el caso de que soplara
viento de levante, y tampoco era posible
el suministro de carbon, debiendo des-
plazarse hasta la costa espanola (Ma-
laga, Almeria o Cartagena).

Dentro de los multiples estudios
que se realizaron uno propugnaba la
construccion de un canal de unos 4.000
metros que conectaba la ensenada de
Melilla con la Mar Chica. Se buscaba
facilitar la conexion, obtener una en-
trada a la albufera que no se viera con-
dicionada por los temporales de
levante y como objetivo tdltimo dispo-
ner de un puerto natural.

CONTINUOS CAMBIOS

La comunicacion entre la Mar
Chica y el Mediterraneo es una
historia de continuos cambios. En
1497 debia estar cerrada, pues en los
reconocimientos previos a la ocupacion
de Melilla y en las crénicas de la época
sélo se cita que a poca distancia de Me-
lilla habia unas salinas. En 1555
consta que de forma natural se habia
abierto una boca a unas cinco leguas de
Melilla, que tendria la anchura de un
tiro de ballesta.

Doscientos anos después, en 1755,
de nuevo se cita como cerrada. En 1764
un temporal vuelve a abrir la comunica-
cién a la altura del Atalayon. En 1775 la
cierra un terremoto y en 1848 otro mo-
vimiento teltrico vuelve a abrirla. Los
aportes de arenas, y otros elementos s6-
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LOS INGENIEROS

No es posible hablar de obras hidréulicas
sin citar a los principales técnicos que las
proyectaron o dirigieron. Desde su crea-
cién, en el afio 1902, la Junta de Obras del
Puerto de Melilla y Chafarinas (JOPMCH)
ha contado con diversos ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos realizando las
funciones de director facultativo. Los nom-
bres y fechas en que ejercieron, con el limi-
fe temporal de la independencia de Ma-
rruecos, se han recogido en la tabla que
acompafia a esfe recuadro.

Manuel Becerra Fernandez fue el pri-
mer director del puerto norteafricano,
siendo nombrado en marzo de 1904, dos
afios después de la creacion de la JOP, ce-
sando en mayo de 1915. Inmediatamente
pasé a ser delegado de Fomento en Te-
tuén, hasta enero de 1921, siguiendo en
relacion con los puertos del Protectorado.
Durante la Segunda Republica fue ministro
en dos ocasiones, encargéndose en primer
lugar de Instruccién Publica y Bellas Arfes,
y en un segundo gabinete, del departa-
mento de Trabaijo, Justicia y Sanidad.

José Ochoa y Benjumea fue director
del puerto de Melilla, asesor de Puertos
de la Alta Comisaria de Espafia en Ma-
rruecos, y se encargd de la ejecucion del
Plan de Ordenacion Portuaria del Protec-
torado. Dej6 escrita una inferesante obra
titulada Los puertos de Marruecos, donde
pormenoriza la historia de las obras rea-
lizadas en los puertos del Protectorado
espafiol.

En las obras hidraulicas en la zona de
Mar Chica también tomaron parte ofros
ingenieros de Caminos. Luis Molini fue el
autor del proyecto de 1909 para el canal
de la Bocana y, en buena parte, director
de las obras del mismo. Francisco Javier
Garcia Cervantes, director del puerto de
Almeria, al frente del fren de dragado de
la JOP de ese puerto, se ocupé de las la-
bores de excavacién mecénica en el pri-
mer canal abierfo junto al fuerte de la
Restinga. Por Gltimo, el proyecto de un
nuevo canal a través de la Restinga, en
1940, llevaba la firma de un ingeniero de
apellido Delgado.

DIRECTORES DEL PUERTO DE MELILLA 1904-1956

NOMBRE ANOS
Manuel Becerra y Ferndndez 1904 a 1915
Alvaro Bielza Romero 1915 a 1924
Pascual de Luxén Zabay 1925 a 1933
Gustavo Pifivela Marfinez 1933 a 1934
Francisco Gonzdlez Lacasa 1934 a 1935
Jorge Palomo Duran 1935 a 1936

Casto Gonzélez Olano 1936
Francisco Gonzélez Lacasa 1936 a 1938
Gabriel Roca Garcia 1938 a 1940
José Ochoa y Benjumea 1940 a 1948
Gabriel de Benito 1948 a 1956

No es posible hablar de
estas grandes obras
hidréulicas sin citar a los
hombres que las
proyectaron o dirigieron

lidos producidos por los vientos y las co-
rrientes litorales, van provocando pau-
latinamente su cierre. En 1889, la
conjuncién de un terremoto y un fuerte
temporal la abre de nuevo, mantenién-
dose asi hasta el ano 1907 en que vuelve
a cegarse la entrada. En tres afios,
hasta 1910, por la evaporacién y sin la

MARINA CIVIL 87



. " L
i e B e . e T o e

fue excavado a mano por fuerzas de ingenieros. (Foto: archivo de los autores.)

aportacion de aguas del Mediterraneo,
el nivel de la superficie quedo casi dos
metros bajo el nivel del mar.

Los lugares de la Restinga por los
que se ha abierto la comunicacién han
variado a lo largo de los afos. Por otra
parte no se realizan planteamientos
para crear canal artificial hasta co-
mienzos del ano 1909, poco antes de los
primeros enfrentamientos militares.

En los periodos de combates ha-
bidos en la zona de la Mar Chica se
puede afirmar que se ejecutaban dos ti-
pos de operaciones. Citando en primer
lugar las més evidentes, eran las de ca-
racter militar mantenidas contra las
kabilas rifefias. En segundo lugar, para
poder llevarlas a buen término era pre-
ciso llevar a cabo las de obras publicas,
centradas en la apertura del canal de
comunicacion entre la albufera y el Me-
diterraneo y el mantenimiento conti-
nuo de las zonas dragadas.

LOS PRIMEROS TRABAJOS EN EL
CANAL

Desde febrero de 1909 Manuel Becerra
Fernandez?, ingeniero director del

2 No hay que confundirlo con su fio, Manuel
Becerra Bermidez, a quien esté dedicada una
céntrica plaza en Madrid, y que entre otros
cargos ocupé las carteras de Fomento y de
Ultramar en diversos gobiernos entre los afios

de 1870y 1894.
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puerto de Melilla, estaba estudiando
un proyecto para construir dos ca-
nales en la Mar Chica, uno en la Res-
tinga y el segundo desde el puerto de
Melilla. Para este segundo se preveia
una longitud de 4.000 metros y una
profundidad de tres metros y debia
contar con defensas de escollera en sus
extremos.

Las necesidades de la primera cam-
pania de la guerra del Rif dejo de lado el
canal de conexion con Melilla centran-

Se suscité el interés
de disponer de un
puerto, como la Mar
Chica, en las
proximidades de Melilla

dose el esfuerzo en el situado junto al
fuerte de la Restinga. En su proyecto se
respetaban una serie de condicionan-
tes de caracter militar. Tanto éste
como sus zonas de servicio debian cons-
truirse dentro del drea que pudiera ser
facilmente batida desde las zonas forti-
ficadas existentes en la Restinga. Ade-
mas se queria que fuera perpendicular
a la lengua de tierra.

Las orillas tenian que quedar pla-
nas para que pudiera ser batido desde
la posicion fortificada, y ademas las tie-
rras procedentes de la excavacion se

L e i
Otra vista de los grandes esfuerzos que hubo que redlizar para pasar las embarcaciones a la Mar Chica. El canal por el que se desliza la lancha
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destinarian a rellenar las hondonadas
existentes, sin formar montones, todo
ello para dificultar a los rifenos el ata-
que a la Restinga o al canal. Como se
puede ver, los condicionantes de tipo
militar eran muy importantes y las
obras se plantearon en todo momento
con acuerdos entre los Ministerios
de la Guerra y de Fomento.

El canal estaba planteado con un
desarrollo recto, orientado a 240°, de
seccion trapezoidal con fondo de cinco
metros de ancho, con la posibilidad de
alcanzar los diez. Tendria una pen-
diente del 3 por 100. Contaria con un
camino de servicio de tres metros de
anchura paralelo a la zanja y con pre-
vision de que pudiera ampliarse a cinco
metros.

Se pensé en la construccién de
puentes moviles en ambos extremos
del canal, que no dificultasen el paso de
embarcaciones, permitieran el paso de
la artilleria de hasta cuatro toneladas, y
que pudieran ser manejados por cuatro
personas. Ademas, dadas las dificulta-
des que presentaba el embarcadero
existente en el Mediterraneo, frente a la
posicién fortificada de la Restinga, tam-
bién se planteaba que el interior del ca-
nal dispusiera de una zona con un
muelle, dotado con una gria con capa-
cidad para tres toneladas manejada a
brazo.

Para excavarlo se comenzo reali-
zando, con esfuerzo humano, una zanja
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A pesar de su poca calidad, esta foto de las obras del canal de la Bocana permite apreciar la diferencia de nivel entre el Mediterraneo, al fondo,
y la Mar Chica en primer término. (Foto: archivo de los autores.)

entibada de cuatro metros de ancho y
dos de profundidad. A partir de ahi po-
dian utilizarse elementos mecdnicos,
pudiendo actuar las dragas que abririan
su propio camino hasta la Mar Chica. Se
cont6 con la mano de obra de la guarni-
cion de Melilla y de los buques de la Ar-
mada cuando se encontraban fondeados
en la ensenada melillense. Este primer
corte se llevé a cabo pero, en el momento
de la apertura, la irrupcion con fuerza
del agua en la Mar Chica volvi6 a ce-
rrarlo. En la parte mecdnica comenzé
los trabajos una draga mixta de cangilo-
nes y succién procedente de Almeria,
que pronto se demostré incapaz de ha-
cer frente al trabajo previsto.

Tras el fracaso de este primer
intento se trajo el tren de dragado de
la Junta de Obras del Puerto de Sevi-
1la, compuesto por una draga de rosario
o de cangilones y dos de succion, todas
ellas construidas por la sociedad holan-
desa Werft Conrad, en el astillero si-
tuado en la ciudad de Haarlem.

La de rosario se llamaba “Broa”,
tenia 445 toneladas de arqueo y estaba
construida en acero. Fue adquirida en
1907, con un coste de 530.000 pesetas.
Media 50,5 metros de eslora, 9 de
manga y 3,70 de puntal. Contaba con
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una maquina alternativa de 325 ihp
que le permitia alcanzar una velocidad
de 8 nudos. Como combustible cargaba
40 toneladas de carbén. Su capacidad
de dragado era de 300 metros cibicos a
la hora y podia alcanzar una profundi-
dad de 13 metros. Estaba tripulada por
diecinueve tripulantes: dos patrones,
dos maquinistas y quince marineros.
Las dragas de succion “Guadaira”

La Laguna del Puerto
Nuevo, o del Atalayén,
ocupa unos 115
kilémetros cuadrados

y “Guadiamar” fueron adquiridas en
1900, eran gemelas, estaban construi-
das en acero y tenian un arqueo de 500
toneladas. Sus dimensiones principales
eran: eslora 47,50 metros, manga 8,60
y puntal 4 metros. Disponian de una
maquina alternativa de triple expan-
sion de 325 ihp, con la que alcanzaban
una velocidad de 8 nudos. Con una ca-
pacidad de dragado de 300 metros cu-
bicos a la hora, podian alcanzar una
profundidad de trabajo de 12 metros.
Cada una estaba tripulada por catorce

personas: dos patrones, dos maquinis-
tas y diez marineros.

En su apoyo actuaba el remolcador
“M. Pastor” y “Landero”, de 194 to-
neladas de arqueo, construido en el ano
1890 por Sythan, en Inglaterra, donde
recibié el nombre de “Rhodas”. Con
casco de acero, media 33,83 metros de
eslora, 5,79 de manga y 3,35 de puntal.
Contaba con dos maquinas alternati-
vas de vapor tipo Compound, de 239
ihp cada una, que le permitian alcan-
zar una velocidad de 10 nudos. Tenia
capacidad para llevar 40 toneladas de
carbon para alimentar sus calderas.
Ademas portaba una bomba centrifuga
de achique con capacidad para 1.100
metros ctbicos por hora. Estaba tripu-
lado por once personas: un patron, dos
maquinistas y ocho marineros. Es de
suponer que también vinieron con las
dragas los correspondientes ganguiles.

El dltimo intento en la zona de la
Restinga lo realizé un tren de dragado
procedente de Huelva que, como en los
casos anteriores, también fracas6. Ante
las dificultades expuestas se tomé la
decisién de abandonar el canal de la
Restinga, del que hoy en dia siguen
pudiéndose ver restos cuando se visita
la Mar Chica.

MARINA CIVIL 87



LA CAMPANA DE 1909

Durante los conflictos habidos en las primeras décadas del siglo XX en
el Profectorado de Marruecos se produce en 1909 y en 1921 una in-
feresante serie de colaboraciones y de operaciones conjuntas entre el
Ejército y la Armada en forno a la Mar Chica. Es evidente que en el
Mediterréneo actuaban las grandes unidades de la Armada en aque-
lla época., con nombres sonoros y conocidos. Es mucho menos cono-
cida la historia de las pequefias unidades que llegaron a operar den-
tro de la Mar Chica.

La causa directa de la campafia de 1909 hay que buscarla en
la resistencia de las cabilas cercanas a Melilla por los trabajos
realizados para la explotacion de los yacimientos de hierro del
Uixén. La tensién existente estallé el 9 de julio de 1909, cuando
fueron agredidos los obreros que trabajaban en el tendido de la
via férrea que comunicaria dichas minas con el puerto de Meli-
lla. Ese incidente fue el inicio de lo que se dio en llamar la Cam-
paiia del Rif, origen y fuente de todos los conflictos siguientes
hasta 1927.

En la compaiia de 1909 las operaciones en la Mar Chica estu-
vieron condicionadas por la inexistencia de comunicacion entre la
Mar Chica y el Mediterraneo. Las unidades ufilizadas estaban limita-
das a aquellas que podian trasladarse por encima de la lengua de tie-
rra que separa la Mar Chica. La Armada no disponia de muchas
unidades menores
que pudieran supe-
rar esa limitacion.
Por ofra parte, la ur-
gencia de las accio-
nes contra los
rifefios  tampoco
permitia la adquisi-
cién o construccion
de unidades dise-
fiadas  especifica-
mente. En conse-
cuencia, se recurrid
a lo que estaba dis-
ponible en ese mo-
mento en aquel
lugar o en sus pro-
ximidades.

Se reuni6 una
flotilla  compuesta
por la lancha de va-
por de la “Numan-
cia” y la automévil
del “Carlos V" que
remolcaban dos lanchas de 13 metros de eslora por 3,5 de manga,
armada cada una con un cafién Vickers de 57 mm.. A estas embar-
caciones se unié posteriormente la lancha cafionera “Cartagenera”.
Con estas fuerzas podian tenerse a raya los avances de los rifefios en

S P s

(Foto: archivo de los autores.)

Lancha artillada perteneciente al “Carlos V”. Su intervencién en la campaiia de 1909, junto
al resto de la flotilla, fue indispensable para obtener el dominio de las orillas de la laguna.

las zonas de Zeluén y Nador, pues el alcance de los cafiones de la flo-
filla era de 5.000 metros.

Al final de la campoafia, la flofilla de Mar Chica, que fenia su base
de operaciones en el muelle instalado en las proximidades de la posi-
cién fortificada de la Resfinga, llegé a estar formada por unas 25 uni-
dades. Con la excepcién de la “Cartagenera”, eran todas de pequefio
famaifio y casco abierto: tres botes y lanchas a vapor, un bote auto-
mévil, dos lanchas y 18 embarcaciones auxiliares.

La Armada aporté la ya citada “Cartagenera”; un bote a vapor
del guardacostas acorazado “Numancia”, armado con una pieza
Maxim de 37 mm; una lancha a vapor y un bote automévil del cru-
cero “Carlos V", la primera armada con una pieza Hotchkiss de 37
mm; un bote de vapor del crucero “Alfonso XII” y dos lanchas del cru-
cero “Princesa de Asturias”, sin propulsién mecénica, armadas con un
cafion Vickers de 57 mm. En su artillado se utilizaron las piezas de de-
sembarco de los buques u otras de pequefio calibre desmontadas de
los mismos.

Como embarcaciones auxiliares se contaba con siefe faluchos ob-

tenidos localmente y seis ponfonas. Las dotaciones de las embarca-
ciones procedian de sus buques de origen. Incluyendo el personal de
la “Cartagenera”, la flotilla contaba con unos 80 oficidles, suboficia-
les y marineros procedentes, en su mayor parte, de los barcos a los
que pertenecian los
botes, y se releva-
ban cada quince
dios.
El' Ejército contri-
buy6 con dos botes
propulsados a va-
por, uno de ellos ad-
quirido en Huelva, y
una lancha automé-
vil. Muy probable-
mente los tripulaban
componentes de la
Compafia de Mar
de Melilla. Aun asi
los medios eran es-
casos y por ello se
obtuvo de la Com-
pafifa Trasatléntica
la cesién de dos bo-
tes a vapor, uno
procedente del car-
guero “San Fran-
cisco”, que hacia la
linea entre Barcelona y Fernando Poo (Guinea Ecuatorial). Este bu-
que, durante la guerra del 98, habia sido utilizado como transporte
de tropas a Cuba y Filipinas y como carbonero para la escuadra del
almirante Cervera.

- om T
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Traslado de una de las lanchas del “Carlos V” al interior de la Mar Chica usando la fuerza
humana al carecerse de otros medios para ello. (Foto. archivo de los autores.)

A TRAVES DE LA RESTINGA

En 1909, durante la primera de las
campanas de la Guerra del Rif] las ope-
raciones militares hacian preciso dis-
poner de embarcaciones con capacidad
de combate en la Mar Chica. Ante la
inexistencia de un canal que comuni-
cara la Mar Chica con el Mediterraneo
se tomo la decision de que las unida-
des se trasportaran por encima de
la lengua de tierra. En un primer
momento pasaron por ese trance: un
bote a vapor procedente del guardacos-
tas acorazado “Numancia”, una lancha
automovil del crucero “Carlos V” y dos
lanchas del crucero “Princesa de Astu-
rias”.

Ante el éxito obtenido con tan peno-
sos traslados, por ejemplo la lancha del
“Carlos V” pesaba siete toneladas, se
decidié trasladar de igual forma la
“Cartagenera”. Dado que tenia un peso
proximo a las treinta toneladas, la ope-
racion superaba en magnitud a las rea-
lizadas hasta el momento. La cafionera
se montd en una cuna construida al
efecto y se fue arrastrando sobre tablo-
nes untados de sebo. Hizo un recorrido
de 1.300 metros: 100 metros por la
playa del Mediterraneo, 850 por la len-
gua de tierra y otros 350 metros por la
playa de Mar Chica.

La operacion duré un mes, consi-
guiéndose que no se produjeran defor-
maciones en el casco. Estos trabajos,
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sin ninguna ayuda mecénica y con tan
solo la utilizacion de mulos para el

En algunos momentos las
obras se plantearon con
acuerdos entre los
Ministerios de Fomento y
de la Guerra

arrastre en algunos tramos, los realiza-
ron fundamentalmente miembros de la

s A e T T
La draga terrestre trabajando en la apertura del canal de la Bocana. (Foto: archivo de los
autores.)

dotacién del crucero “Princesa de Astu-
rias”, bajo el mando de su segundo co-
mandante, Ricardo Fernandez de la
Puente, que también habia disefiado el
conjunto de la operacion. Posterior-
mente se fueron transportando, de
igual forma, el resto de las unidades
que compusieron la flotilla.

VOLADURA

Dado que seguia existiendo interés en
disponer de un paso para embarcacio-
nes a través de la Restinga, se encargé
el proyecto de un nuevo canal al in-
geniero Luis Molini, que disefié un ca-
nal de seccion trapezoidal con
cuarenta metros de ancho y cuatro
metros de profundidad. Para facili-
tar la construccion se sitio en la misma
zona donde estuvo el canal natural que
se abri6 en 1889, mas cerca de Melilla
que el anterior, en el lugar que se de-
nominaba La Bocana.

Todos los intentos de construir el
canal que se han narrado anterior-
mente se realizaron desde el Medite-
rraneo hacia la Mar Chica. La falta de
conexion impedia otra forma de traba-
jar utilizando dragas flotantes. Por
otra parte en cuanto soplaba el Le-
vante cogia a la draga del través impi-
diéndola funcionar. Se esperaba que
cuando las dragas consiguieran pene-
trar en el canal, la operacién podria ha-
cerse sin dificultad, cualquiera que
fuese el tiempo reinante. También los
temporales rellenaban la zona exca-
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vada obligando a repetir trabajos ya
realizados.

Para evitar los problemas encontra-
dos en intentos anteriores, el proyecto
preveia que se comenzara la excava-
cién desde la Mar Chica en direccién al
Mediterraneo, contando con una draga
montada sobre carriles. Inicialmente
se construyo un canal de ochocientos
metros de longitud, unos diez metros
de anchura y con una profundidad de
cuatro metros, que posteriormente de-
bia ser ampliado por dragas flotantes.

Antes de abrirse el canal de cone-
xi6én la Mar Chica recibia los caudales
insuficientes de varios rios y arroyos, el
principal de ellos el Zeluan, y ademaés
aportes por filtraciones de aguas sala-
das desde el mar Mediterraneo. Du-
rante los afios en que estuvo cerrada,

El canal de la Restinga se
abandoné ante las
numerosas dificultades
para llevarlo a cabo

por efecto de la evaporacion producida
por el calor, la superficie de esta lamina
de agua quedaba unos dos metros por
debajo del nivel del Mediterraneo.

A mediados de 1910, cuando se
abri6 el canal, tras la voladura del di-
que de contencion, el agua entré con
tremenda fuerza, ampliando la an-
chura excavada hasta los doscientos
metros, y cuatro metros de profundi-
dad. Estuvo entrando el agua de forma
continua durante tres dias, hasta que

LA “CARTAGENERA™

Durante la campafia de 1909, la principal
unidad de la Armada en la Mar Chica fue
la lancha cafionera a vapor “Cartagene-
ra”. Construida en el Arsenal de Cartage-
na en el afio 1908, en acero, con 26,8 to-
neladas de desplazamiento. Sus principa-
les dimensiones eran: eslora 16,81 metros,
manga 3,8, puntal 1,9 y calado 1,15 me-
fros. Estaba armada con un cafién Nor-
denfelt de 25 mm, situado en proa delante
de la pequefia caseta de gobierno, y dis-
ponia de un proyector eléctrico.

Contaba con una méquina de vapor
de 150 ihp y caldera alimentada a car-
bén, que movia una hélice, con lo que lle-
gaba a alcanzar la velocidad 12 nudos.
Procedia de un bote a vapor perteneciente
al crucero “Carlos V" que, fondeado en Al-
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La lancha “Cartagenera

fue la unidad de mayor tamaiio en la primera flotilla de Mar Chica
en el afio 1909. Aqui la vemos fondeada al pie del Atalayén. (Foto: archivo de los autores.)
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geciras, en la maniobra de izado a bordo
se habia desprendido y hundido. Tras los
trabajos de los buzos el bote no pudo ser
recuperado, pero si la méquina que fue
convenientemente reparada. En el “Estado
General de la Armada” de 1910 se la cla-
sifica como lancha para rios.

Al comienzo de la campafia estaba
basada en Mélilla, dedicada a tareas de
vigilancia de las costas proximas. Tras su
traslado permanecié en Mar Chica hasta
que el 1 de agosto de 1910, cuando es-
tuvo terminado el dragado de la Bocana,
sali6 con destino al puerto de Melilla. Con
posterioridad mantuvo su base en Melilla,
aunque también recalaba en Nador. Infer-
vino en las campaiias de 1909 y 1921,
causando baja en la Armada en 1925.

-
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Poco antes de abrirse el canal de la Bocana, aqui se puede ver el tltimo muro y la diferencia

de nivel entre el Mediterraneo y la Mar Chica. Al fondo, la draga terrestre utilizada en la

apertura. (Foto: archivo de los autores. )
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se igualaron los niveles. Se produjo la
inundacién de parte de las orillas, da-
nos en la posicion fortificada de la Res-
tinga, en el Atalayon, en los muelles y
en el ferrocarril de las minas del Rif.

Al disponer del canal se pensaba
construir un puerto en la Mar Chica.
Se desistio de ello ante los problemas
de inestabilidad de los fondos, en su
mayor parte arenosos, que producian el
continuo cegamiento de los canales
dragados, sobre todo el que daba en-
trada a la albufera.

Francisco Javier ALVAREZ LAITA
y Santiago DOMINGUEZ LLOSA
(del Circulo Naval Espariol)
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ELCANO:
Compromiso

de fiabilidad y
_*-* eficacia en el
’rmnspor’re
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Flota Grupo Elcano

LAURIA SHIPPING, S.A. (MADEIRA)

Nombre Tipo Buque TPM
“Castillo de San Pedro” Bulkcarrier 73.204
“Castillo de Vigo” Bulkcarrier 73.236
“Castillo de Arévalo” Bulkcarrier 61.362
"“Castillo de Belmonte” Bulkcarrier 153.750
“Castillo de Simancas” Bulkcarrier 153.750
“Castillo de Gormaz” Bulkcarrier 153.572
“Castillo de Catoira” Bulkcarrier 173.586
"“Castillo de Valverde” Bulkcarrier 173.764
EMPRESA NAVEGACAO ELCANO, S.A. (BRASIL)
Nombre Tipo Buque TPM
“Castillo de San Jorge” Bulkcarrier 173.365
“Castillo de San Juan” Bulkcarrier 173.365
“Castillo Soutomaior” Bulkcarrier 75.497
“Castillo de Montalban” Bulkcarrier 75.470
“Castillo de Olivenza” Bulkcarrier 47.314
“Castillo de Guadalupe” Bulkcarrier 47.229
Metaltanque Il (TBN) LPG Carrier 4.323
Metaltanque Il (TBN) LPG Carrier 7.866
Metaltanque IV (TBN) LPG Carrier 8.688
Metaltanque V (TBN) LPG Carrier 8.770
ELCANO PRODUCT TANKERS 1, S.A. (ESPANA)
Nombre Tipo Buque TPM
“Castillo de Monterreal” Product / Tanker 29.950
ELCANO PRODUCT TANKERS 2, S.A. (ESPANA)
Nombre Tipo Buque TPM
" Castillo de Truijillo” Product / Tanker 30.583
EMPRESA PETROLERA ATLANTICA, S.A., (ENPASA) (ARGENTINA)
Nombre Tipo Buque TPM
"“Recoleta” Qil Tanker 69.950
ELCANO GAS TRANSPORT, S.A. (ESPANA)

Nombre Tipo Buque M3
"Castillo de Villalba” LNG 138.000 m3
BUQUE EN CONSTRUCCION

Nombre Tipo Buque TPM

S-3008 LNG 176.400 m3 .

"“Castillo de Maceda” Quimico / Product 15.500 José Abascal, 2-4 » 28003 MADRID
“Castillo de Herrera” Quimico / Product 15.500 Teléfono: 91536 98 00 ¢ Fax: 9144513 24

TVK 003 (TBN) Quimico / Product 15.500 Télex: 27708 ENEM E o 44722 ENEM E
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N En puerto solo elegimos lo mejor.
Servicio local, tecnologla global. |
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Repsol YPF Lubricantes y Especialidades, S.A.

Edificio Tucuman
Glorieta Mar Caribe, 1
28043 Madrid

lubmarine.com

ATENCION AL CLIENTE
901 111 999 repsolypf.com



El SMSSM

(Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos)

aplicado a la flota pesquera
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:QUE ES EL SMSSM?

Es un sistema de alertas inmediatas y alta fiabilidad desarrollado por la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) para aumentar la seguridad en la mar
de todas las flotas, incluida la flota de pesca.

La alta fiabilidad del SMSSM y la inmediatez de su respuesta se basa en nuevos
sistemas de comunicaciones entre barcos, barco-tierra y tierra-barco que
potencian los existentes hasta ahora.

Portada del triptico informativo sobre el SMSSM

SECRETARIA GENERAL
DETRANSPORTES

DIRECCION GENERAL

DE LA MARINA MERCANTE
GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE FOMENTO @

Salvamento Maritimo
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