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Radares ARPA FAR-21X7 y FAR-28X7

Sistema de Radar 1 Sistema de Radar 2 FURUNO lidera, desde hace décadas, el mercado mundial de
radares marinos. Hoy, con la serie de radares ARPA FAR-21X7 y
FAR-28X7, continua siendo el referente de innovacion.

Concebidos para ofrecer las maximas prestaciones en el mar, estos
radares estan disefiados con la tecnologia mas avanzada en
procesamiento de sefales digitales y cumplen con los nuevos
estandares de IMO para todo tipo de barcos.

Impactantes imagenes radar de alta resolucién, funciones ARPA
(100 blancos), Plotter (con superposicion de imagenes Radar +
l T 100 Base-TX l Plotter, cartografia C-Map, Navionics), presentacion de hasta 1000
blancos AIS e interconexion Ethernet 100 Base-TX, como

STR =] g*cf‘gege&aﬂasd?\k“ggmadé” Carta, equipamiento de serie.
g i Pantallas TFT multicolor SXGA de 20 y 23 pulgadas, y modelos

“Black Box” (Caja Negra) disefiados para soportar los nuevos
monitores con Interfase de Video Digital (DVI-D).

= — Su unidad de control separada permite una mayor flexibilidad en
a =z la instalacién y su control de bola proporciona gran facilidad de

P operacion y les permite realizar todas las funciones con un simple
S |prackBox click sobre la pantalla.
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‘ EDITORIAL

Reconocimiento a la labor de la
administracion maritima

En la 25* Asamblea General de la Organizacion
Maritima Internacional, Espafia ha postulado su
permanencia en el Consejo describiendo dos realidades: la
vigorosa salud de nuestro sector maritimo y los
continuados esfuerzos de la Administracion maritima para
sostener elevados niveles de seguridad en la flota y en las
aguas de soberania.

Respecto de la primera aseveracion son buen ejemplo
la pujanza de la actividad a lo largo de 2006, tanto en los
astilleros como en las empresas gestoras del comercio
maritimo. El Cluster Maritimo Espariol, recientemente
constituido, persigue situar a nuestro sector maritimo
privado en lugar destacado dentro de la Unién Europea.
El periodo de bonanza tiene su reflejo en nuestro
desarrollo portuario, que muestra cifras positivas de
crecimiento del trafico un afio tras otro. Sirva de muestra
la importante ampliacion acometida en los terminales de
contenedores del puerto de Valencia.

La atraccion que ejerce la flota de recreo sigue
batiendo cifras de visitantes al Salon Nautico de
Barcelona. Aumentan las matriculaciones respecto del afio
anterior y crece el nimero de licencias expedidas por las
federaciones. Incrementos que no deben hacernos olvidar
que las flotas de recreo representan una de las mayores
preocupaciones de todas las instituciones que se ocupan de
la seguridad maritima en cualquier nacion desarrollada. El
papel de la Administracion maritima espafiola es velar por
que todo este desarrollo econdmico del sector se vea
sustentado en la seguridad juridica, comunitaria y
espafiola, asi como en la seguridad de las personas, de los
bienes y del medio ambiente marino.

En estos campos, la exposicion realizada por Espafa
ante la Asamblea General de la OMI es representativa. En
las altimas semanas, los esfuerzos de la Administracion
maritima se han centrado en la correcta implantacion del
Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos en las
flotas de pesca y de recreo. Los tragicos accidentes del mes
de enero de 2008 muestran, una vez mas, que aumentar la
seguridad en el sector de la pesca priorizando la
prevencion y la cautela de los pescadores ante un medio
natural tan violento, sigue siendo una tarea de permanente
sensibilizacion y concienciacion. Asumir todas las
precauciones no distrae del objetivo primordial de seguir
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dotando a nuestro servicio publico de salvamento de todos
los medios posibles.

El Plan Nacional de Salvamento 2006-2009 continia
cubriendo sus expectativas. Ya se han entregado los tres
primeros helicopteros de nueva generacion y se ha
procedido a la botadura en Valencia del primero de una
serie de cuatro remolcadores, de 40 metros de eslora, que
vendran a reforzar los medios maritimos de la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima. La Base Estratégica de
Sevilla ha inaugurado sus instalaciones para almacenar y
mantener equipos de lucha contra la contaminacion, y ya
presta sus servicios una nueva embarcacion de intervencion
rapida con base en el puerto lucense de Burela.

Si la incorporacion de nuevos medios aeromaritimos a
la flota de Salvamento Maritimo es una accién muy visible
para la ciudadania, también es necesario destacar que
otras acciones de la Administracion no deben pasar
desapercibidas. Determinados accidentes maritimos, que
en su momento despertaron grandes inquietudes, fueron
después abordados por los técnicos sin mayores
complicaciones o consecuencias. Nos referimos al
accidente del buque “Don Pedro” en aguas de Baleares en
fechas previas a la temporada estival.

La culminacion de las tareas de extraccion del
combustible y de otros elementos contaminantes del buque
hundido entre Ibiza y Formentera muestra en un
documentado articulo la avanzada tecnologia utilizada y
las dificultades encontradas, dejando constancia de un
largo y bien hecho trabajo que no debe quedar en la
sombra. A este respecto, la iniciativa de la Agencia
Europea de Seguridad Maritima de crear su propia y
especifica flota de buques equipados contra la
contaminacion viene a reforzar los medios ya disponibles,
pues dos de esas nuevas unidades se destinardn de forma
permanente a atender nuestras aguas.

El presente nimero de MARINA CIVIL debe también
hacerse eco de los premios que han recibido los hombres y
mujeres que velan por la seguridad en la mar. Extender y
divulgar la noticia de todo premio es otra forma de
premiar, a través del reconocimiento, el valor y la entrega.
La OMI ha reconocido el alcance de esos valores con su
Premio a la valentia excepcional en el salvamento de
emigrantes irregulares.



PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009
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A Laministra de Fomento, Magdalena Alvarez, recibe los dos primeros helicopteros AW 139s en la factoria italiana de AgustaWestland. Detras en el centro de la
Palao; la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo, y responsables de la Sociedad de Salvamento y de la empresa constructora, AgustaWestland.

La ministra presenta en ltalia los dos primeros helicopteros de

Salvamento Maritimo incorpora fres
con la mas alta tecnologia

THE SPANISH MARITIME SAFETY AND RESCUE La ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, ha presentado en
ﬁg.Elyg;TEllésTgDI?g%g SHglEJE H-E\éyr STATE-OF-THE-ART | q factoria de AgustaWestland en Vergiate (ltalia) dos helicopte-
Summary: ros AgustaWestland AW139s, de nueva consiruccion y en pro-

L’;x"ln“ﬁ;g;gnefvﬂwrlnfgz’ th ,-g:::;zgsAt'f rii,eun::i;irf,v;g piedad, adquiridos dentro del Plan Nacional de Salvamento

manufacturing J)Iant in Vergiate, ltaly. The brand new helicopters
are fully owned by the Agency and have been purchased under the
National Rescue Plan 3006)-,2009. They will be based at the
airports of Tenerife Sur and Reus. A third AW139s will operate in

Gijon, substituting the Eurocopter AS 365 N-2 ‘Dauphin’. sustituyendo al actual Eurocopter AS 365 N-2 “Dauphin”.

2006-2009, que tienen sus nuevas bases en los aeropuertos de

Tenerife Sur y de Reus. Un tercer AW 139s operard en Gijén

4 MARINA CIVIL 86



imagen: el secretario general de Transportes, Fernando
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helicopteros

Tienen sus bases

en Tenerife Sur,

Reus y Gijon
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a Sociedad de Salvamento y Se-

guridad Maritima dispondra de

una flota compuesta por diez he-
licopteros, ocho en propiedad y dos fle-
tados, al finalizar el Plan Nacional de
Salvamento 2006-2009. Hasta ahora
contaba con seis unidades, todas ellas
fletadas a una empresa privada. Con
las tres nuevas incorporaciones, Salva-
mento Maritimo dispone en estos mo-
mentos de nueve helicopteros, frente a
los cinco de la pasada legislatura, los
eficientes y muy conocidos Sikorsky
S61N, que estan a punto de terminar su
vida activa.

El modelo escogido por el Ministerio
de Fomento para sustituir a los vetera-
nos Sikorsky S61N es el AgustaWes-
tland AW 139s. Las tres primeras
unidades fueron encargadas en febrero
de 2006, dos destinadas a las nuevas
bases situadas en Reus y Tenerife Sur y
la tercera para sustituir el Eurocopter
AS 365 N-2 “Dauphin” que opera en
Gijon. Esta dltima unidad, de menor
capacidad pero de extraordinarias pres-
taciones, serd destinada a una nueva
base en la fachada del Cantébrico atn
por determinar.

Por otro lado, el pasado mes de oc-
tubre se adjudicaron otras dos unidades
que seran entregadas en octubre de
2008 y en febrero de 2009. Es la pri-
mera vez que la Sociedad de Salva-
mento y Seguridad Maritima dispone
de helicépteros 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 “REY DEL MAR”

Hay méquinas que, por unas u otras ra-
zones, terminan convirtiéndose en mi-
tos. En el mundo de los helicépteros se
pueden englobar en esta categoria a los
franceses “Alouette”, con su cola en
trenzado metdlico y su cabina en forma
de burbuja. También a los Bell UH-1
“Huey” norteamericanos que la pelicula
Apocalypse Now mostraba navegando
en formacién sobre el delta del Mekong,
batiendo el aire con el golpeteo de sus
dos palas tnicas.

La gran difusién alcanzada por es-
tos dos helicopteros (del Bell “Huey” lle-
garon a fabricarse 15.000 unidades) y la
elevada fiabilidad de sus mecanismos
les permitieron mantenerse en activo a
lo largo de décadas sin apenas sufrir
modificaciones. El Sikorsky “Sea King”,
conocido técnicamente por el acréonimo
SH3, fue otra de esas maquinas volado-
ras que gozé del aprecio de propietarios,
tripulantes y pasajeros.

A finales del mes de junio de 1991
habia cierta expectacién en el corufiés
aeropuerto de Alvedro ya que la Direc-
cion General de la Marina Mercante es-
peraba la llegada del primero de una
serie de helicopteros especificamente
disefiados y equipados para actuar en
salvamento maritimo. El Sikorsky
S61N “Mark I”, directamente derivado
del “Sea King”, tom¢ tierra en Galicia
envuelto en un ganado prestigio inter-
nacional como salvador de vidas huma-
nas. Bautizado como “Helimer Galicia”,
habia sido fletado a la empresa Helicsa,
filial espafiola de la experimentada He-

A El helicéptero dispone de dos puertas de embarque situadas a babor y estribor, siendo la de
estribor la utilizada para rescate.



A ElAgustaWestland AW 139s mantiene una velocidad de crucero de 306 km/h.

likopter Service de Noruega que, a su
vez, dependia de la no menos veterana
CHC Canadian Helicopters.

La saga de los “Sea King”, cuyo pri-
mer prototipo SH3 volaria en marzo de
1959, habia visto la luz a finales de los
afos cincuenta como parte del proyecto
de la U.S. Navy de dotarse de helic6p-
teros anfibios cazasubmarinos. Tres
anos después, el 7 de agosto de 1962,
subiria al aire un “Sea King” con el fu-
selaje alargado en 1,27 metros y equi-
pado con sendos flotadores en el tren de
aterrizaje. Se trataba de la versién civil
y comercial del SH3, recibiendo el nom-
bre de S61N. Result6 ser una buena
maquina, tan fiable, fuerte, segura y ca-
paz que fue adoptada por los servicios
SAR de numerosos paises, como Esta-
dos Unidos, Irlanda, Argentina o el
Reino Unido.

Cuando en 1966 comenzaron a ex-
plotarse los yacimientos de petréleo y
gas en el Mar de Noruega, los S61N
fueron las herramientas escogidas por
la empresa Helikopter Service para
atender a las plataformas de perfora-
cion y extracciéon. Evidentemente,
analizados desde los avances en avié-
nica y aeronautica que hoy conocemos,
los S61N no eran excesivamente velo-
ces, les faltaba un poco de potencia,

brian necesitado de un poco més de
autonomia.

Pero en 1991 el modelo era una de las
grandes opciones que Espafa precisaba
con urgencia para disponer de un servi-
cio publico de salvamento maritimo a la
altura de las naciones de su entorno.
Para mayor eficacia, el aparato era capaz

Es la primera vez que la
Sociedad de Salvamento
dispone de helicépteros

en propiedad

sobre todo cuando fallaba una de las
dos turbinas y se encontraban en
vuelo estacionario, y seguramente ha-

de volar de noche, algo dificil de encon-
trar entre los helicopteros comerciales,
medios y pesados, de hace quince afios.

TRIPULACIONES ESFORZADAS

El primer comandante del “Helimer Galicia”, el tristemente desaparecido Joaquin Ortiz
de Zérate, junto a su tripulacion, supieron extraer del S61N todas sus virtudes
rescatando durante afios a cientos dﬁe personas a punto de perder la vida en las aguas
gallegas y cantébricas.

En 1992, coincidiendo con la celebracién de la Exposicién Universal de Sevilla, se
instalaria en el aeropuerto de Jerez el segundo S61N, al que en poco tiempo seguirian
los destinados en Las Palmas de Gran Canaria (la “guagua volacjzarq”), en Valencia y
en Gijén. Con el paso de los afios, la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima
llegaria a contar con cinco Sikorsky S61N, dos del tipo “Mark I” y tres del “Mark II”
que, a partir del afio 2001, fueron modernizados con piloto automdtico para vuelo
estacionario y con el sistema FLIR de localizacion por infrarrojos.

Sin embargo, los afios no pasan en balde y hoy Salvamento Maritimo mantiene
operativas tres Unicas unidades que llegarén al final de su vida dfil entre 2010 y 2012.
Con el fin de sustituir los S6TN que iban quedando obsoletos, Salvamento Maritimo
opté por reemplazar los dos “Mark |” por dos Eurocopter AS 365 N-2 “Dauphin” e
incorporar un AW 139 perteneciente al adjudicatario del contrato, quedando un
helicoptero Bell 212 como unidad “Back Up” para efectuar sustituciones por paradas
programadas. Por este motivo, la flota de helicopteros estaba compuesta por las tres
mencionadas unidades y los Gltimos tres S6TN “Mark I1”.

MARINA CIVIL 86



DECISION ACERTADA

A finales de noviembre de 2007, el resca-
tador més veterano de Salvamento Ma-
ritimo adiestraba en Valencia a sus
compafieros de profesion destinados a
trabajar en los recién llegados Agusta-
Westland AW 139s. La renovacion de la
flota de helicopteros forma parte del Plan
Nacional de Salvamento 2006-2009,
cuyo objetivo es que el servicio publico
espariol disponga de ocho helicépteros en
propiedad y otros dos en régimen de
arrendamiento en el horizonte de 2009.
La decisién de seleccionar el AW
139s ha sido acertada pues se trata de
una de las aeronaves mas avanzadas
que pueden encontrarse en el mercado
internacional de helicopteros destina-
dos a misiones SAR. Tal y como estaba
previsto, ya estan operativos dos AW
139s en Reus y Tenerife y en proximas
fechas lo hard el tercero. Los dos si-
guientes se incorporardn a la flota de
Salvamento Maritimo a finales de este
ano y en las primeras semanas de 2009.

Durante anos, los
Sikorsky S61N
rescataron a miles de
personas a punto de
perder la vida

AgustaWestland es una empresa
aerondutica especializada en el disefio
y fabricacién de helicopteros, fruto de la
“oint venture” de la italiana Finmecca-
nica SpA y la britanica GKN Ple, con
factorias en el Reino Unido (Yeovil), en
Italia (Vergiate) y Estados Unidos (Fi-
ladelfia).

Las dos empresas matrices exhiben
una intensa biografia industrial. La
italiana naceria en 1948 en el seno del
Istituto per la Riconstruzione Indus-
triale (IRI), de similar diseno al de
nuestro extinto Instituto Nacional de
Industria (INI), abarcando desde la fa-
bricaciéon de automéviles, como Alfa
Romeo, hasta astilleros o electrénica.
Por su parte, la britdnica GKN (Guest,
Keen & Nettlefolds) es un holding de
empresas mecanicas cuyos origenes en
la villa inglesa de Dowlais se remon-
tan a 1759 y que terminaria absor-
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A Detalle de la gria de izado, con capacidad hasta 270 kilogramos y de la burbuja para el
observador.

biendo a la afamada empresa aerondu-
tica Westland en 1994.

La colaboracién técnica entre los
dos gigantes de la Union Europea data
de hace medio siglo, adentrandose en el
campo de la aeronautica en 2001 tras la
creacién de la firma AgustaWestland,
participada al 50 por 100 por ambas
empresas. En el ano 2004, Finmecca-
nica se haria con el control de la parti-
cipacién de GKN y quedaria como tinica
propietaria.

personas.

EL AW 139s tiene capacidad para dos pilotos, dos rescatadores/operadores de grda y trece

MAQUINA IDONEA

E1 AW 139s es un helic6ptero de tipo me-
dio con un peso al despegue superior a
las seis toneladas y dos turbinas, lo que
le convierte en una mdaquina idénea
para efectuar tareas “Off shore”, como
son las misiones SAR. Desde su apari-
cion en el mercado en el afio 2003 se han
vendido trescientas unidades a clientes
de treinta paises y actiian en misiones
SAR en el exigente US Coastguard, en el




A La cabina de mando del AW 139s ofrece gran visibilidad exterior para operaciones SAR.

servicio de guardacostas de Japén, en Ir-
landa o en los Emiratos Arabes Unidos.

Las unidades que llegan a Espana
son las primeras unidades de la ver-
sién SAR, que es la mds avanzada del
modelo, con todo el equipamiento SAR
disponible. Comparado con otros ejem-

El AW 139s es una
de las aeronaves
mds avanzadas en
misiones de rescate
aéreo

(A

Las especificaciones técnicas del AgustaWestland AW 139 son:

Peso maximo al despegue

6.400 kilogramos

Carga maxima

2.778 kilogramos

Motores 2 turbinas Piratt & Whitney PT6C-67C
Potencia en despegue 1.252 kw
Potencia max. continua 1.142 kW

Capacidad de combustible

1.562 litros + 500 en depésitos auxiliares

Tripulacién (variable)

Pilotos (2), Rescatador/gruista (1), Rescatador (2)

Pasaieros (segun configuracién) 15
Longitud 16,66 metros
Altura 4,95 metros

Velocidad de crucero

306 kilometros / hora

Altura méxima de vuelo

5.931 metros

Radio de accién maximo

463 kilometros

Tiempo de vuelo sin repostar

+ 5 horas

Velocidad de ascenso

Superior a 10 metros / segundo

plares del AW 139s, en el adquirido por
Salvamento Maritimo destaca la am-
pliacién o protuberancia de la proa en
cuyo interior se alojan equipos electr-
nicos que no figuran en el resto de las
versiones del modelo.

La versatilidad de su cabina le per-
mite transportar a los dos pilotos, dos
rescatadores/operadores de gria mas
trece personas, pudiendo adoptarse otras
combinaciones segin las necesidades.
Esta propulsado por dos turbinas Pratt
& Whitney PT6C-67C, que entregan
1.252 kW en el despegue, y un rotor prin-
cipal de cinco palas, que le permiten
mantener una velocidad de crucero de
306 kilémetros/hora, con un alcance mé-
ximo de 1.061 kilémetros.

En su disefio se ha reducido el uso de
componentes sujetos a cambios frecuen-
tes, disminuyendo los costes de repara-
cion y la frecuencia del mantenimiento.
Concebido como helicéptero apto para
uso comercial, donde se valora el confort
del pasaje, es poco ruidoso y sus rotores,
tanto el principal como el de cola, se en-
cuentran a una altura que no entorpece
el acceso al interior de la aeronave mien-
tras giran.

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 gria 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), contando
con radar meteoroldgico y de busqueda.
Las comunicaciones son completas, con
grabacion de datos y voz, ademds de
contar con altavoces exteriores 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 configuraciéon SAR, dotado de pan-
tallas planas de cristal liquido de gran
formato que facilitan el trabajo de los
pilotos, permitiéndoles dedicar mayor
atencion a su labor de busqueda y res-
cate, ademds de economizar energia,
componentes y peso.
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A Lavicepresidenta primera del Gobierno, Maria Teresa Fernandez de la Vega, saluda al presidente de la Corporacion Maritima, Vicente Boluda,
en el acto de botadura del buque de Salvamento Maritimo “Maria Pita”. A la derecha, la directora de Unién Naval Valencia, Alicia Martin, y el
delegado del Gobierno en la Comunidad Valenciana, Antonio Bernabé.

La vicepresidenta primera del Gobierno presidié el acto

Botado el buque de Salvamento
Maritimo “Maria Pita”

Summary:

THE SPANISH MARINE SAFETY AND RESCUE
AGENCY’S “MARIA PITA” 1S LAUNCHED

The “Maria Pita”, the first of a series of four sister ships being built
at Grupo Boluda owned shipyards was recently launched at the
Union Naval Valencia (UNV) facilities. Commissioned by the
Spanish Marine Safety and Rescue Agency, the ships are equipped
with sophisticated navigational and communication systems. The
launch was presided by the first Vice-President of the Government
of Spain, Maria Teresa Ferndndez de la Vega.

as instalaciones de Unién Naval
LValencia (UNV) fueron el esce-

nario de la botadura del buque
“Maria Pita”, uno de la serie de cuatro
buques gemelos que los astilleros per-
tenecientes a Boluda Corporacién Ma-
ritima estdn construyendo para la
Sociedad de Salvamento y Seguridad
Maritima, adscrita al Ministerio de
Fomento a través de la Direccién Ge-
neral de la Marina Mercante.

El acto ha sido presidido por la vi-
cepresidenta primera del Gobierno,
Maria Teresa Ferndndez de la Vega,
acompanada del delegado del Go-
bierno en la Comunidad Valenciana,
Antonio Bernabé; la directora de Sal-
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vamento Maritimo, Pilar Tejo, y el
presidente de la Autoridad Portuaria
de Valencia, Rafael Aznar, entre otras
personalidades. Fue recibida a su lle-
gada al astillero por Vicente Boluda,
presidente de la Corporacién Mari-
tima, y por Alicia Martin, directora de
UNV.

La serie en construccién consta de
cuatro buques gemelos dotados de los
mas sofisticados sistemas de navega-
cién y comunicaciones. De propulsion
azimutal (ASD), cuentan con una es-
lora de 39,70 metros, una manga de
12,50 metros y un puntal de 5,80 me-
tros. Su autonomia minima, a veloci-
dad de crucero, es de 6.000 millas.

En las instalaciones de Union Naval Valencia (UNV) se ha
botado el buque “Maria Pita”, uno de la serie de cuatro buques
gemelos que los astilleros pertenecientes al Grupo Boluda estdn
construyendo para Salvamento Maritimo. Dotados de los més
sofisticados sistemas de navegacién y comunicaciones, el acto
ha sido presidido por la vicepresidenta primera del Gobierno,
Maria Teresa Fernandez de la Vega.

ENTREGA ESCALONADA

La planta propulsora estd compuesta
por dos motores diesel ABC de 8 cilin-
dros en linea. Cada uno desarrolla una
potencia nominal de 1.872 Kw. a 1.000
rpm, que accionaran dos propulsores de
tipo azimutal de paso variable SCHOT-
TEL SRP 1215 CP, para alcanzar las 60
toneladas de tiro a punto fijo. Estos re-
molcadores disponen, ademds, de una
hélice de proa SCHOTTEL que les do-
tara de una excelente maniobrabilidad.
Por otro lado, y puesto que estén especi-
ficamente construidos para el salva-
mento maritimo, estos buques disponen
de un servicio exterior contraincendios



FIFI 1-Water Spray, un bote de rescate
con un pescante de arridado de avan-
zada tecnologia y un sistema de visién
por infrarrojos. La tripulacién podra ser
de hasta 12 personas, todas ellas aco-
modadas en camarotes con aseos com-
pletos individuales, y, adicionalmente,
contardn con una zona de rescate y un
espacio especifico para acomodar nau-
fragos en su interior con capacidad mi-
nima para 30 y con un camarote
cuadruple accesible desde este local,
que permitird acomodar naufragos si es
necesario. Estd previsto que el primero
de estos cuatro remolcadores, el “Maria
de Maeztu”, sea entregado proxima-
mente. El resto se irdn entregando es-
calonadamente hasta mediados de este
afo.

Maria Mayor Fernandez de Camara
y Pita, llamada Maria Pita, es una he-
roina espanola del siglo XVI. Luché de-
nodadamente al lado de la guarnicion
en la defensa de La Coruiia (1589), ata-
cada por una escuadra inglesa que man-
daba el almirante Norris al que se uni6
el corsario Drake. Felipe II le concedi6
el grado de alférez en activo. Es un sim-
bolo emblematico de la ciudad.

Caracteristicas y dimensiones principales:

Eslora total: 39,70 metros.
Eslora entre perpendiculares: 34,52 metros.
Manga: 12,50 metros.
Puntal: 5,80 metros.
Velocidad minima de crucero, al 80 por 100 de potencia,
en pruebas: 12,00 nudos.
*  Velocidad minima, al 100 por 100 de potencia,
en pruebas: 13,00 nudos.
e Tiro a punto fijo (BP), al 100 por 100 de potencia: 60 t.
® Autonomia minima (ve|ocidac§)crucero al 80 por 100
de potencia): 6.000 millas.
e Tripulacién: 12 personas

Para su cometido principal, los remolcadores dispondrén a
proa de una magquinilla 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 disposicién de cascada, cada uno de ellos
capaz de estibar al menos 1.000 metros de cable para
labores de remolque de larga distancia. Asimismo,
dispondran una maquinilla auxiliar, gancho de remolque y
unos pines-guia para cable en la popa.

La planta propulsora de cada uno de los remolcadores esta
compuesta por dos motores diesel principales ABC 8DZC-
1000-175 de una potencia nominal de 1.872 Kw a 1.000
rpm, que accionarén dos propulsores de tipo azimutal de
paso variable SCHOTTEL SRP 1215 CP, para alcanzar las 60
toneladas de tiro a punto fijo.

Por ofro lado, los remolcadores cuentan con una hélice de
proa de accionamiento hidréulico marca SCHOTTEL STT 110
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A Lavicepresidenta primera del Gobierno en el momento de la botadura del “Maria Pita”.

Es uno de los cuatro
buques gemelos que se
estan construyendo en

Unién Naval Valencia
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Boluda Corporacién Maritima man-
tiene desde principios de los afios no-
venta una estrecha relacion con
Salvamento Maritimo. Esta confianza se
renové en el 2006, cuando el astillero va-
lenciano adquiri6 el compromiso de fabri-
car estos cuatro remolcadores de altura.

CARACTERISTICAS TECNICAS DE LA SERIE DE CUATRO REMOLCADORES GEMELOS QUE
UNION NAVAL VALENCIA CONSTRUYE PARA SALVAMENTO MARITIMO

LK FP que dotard al buque de una excelente seguridad para
las labores de aproximacién a los buques asistidos y durante
las maniobras.

Ademés, estos remolcadores dispondréan de un servicio

exterior contraincendios que estaré dotado de los elementos
estructurales y de los equipos necesarios para cumplir con los
requisitos “FIRE-FIGHTING SHIP 1, WATER SPRAY”. En
particular, los buques estan equipados con dos bombas de
contraincendios de 1.500 m*/h cada una y dos monitores
contraincendios con una capacidad unitaria de 1.200 m®/h,
ademés del sistema de rociadores para crear una cortina de
agua de proteccion de la superestructura y la cubierta del
buque que permita aproximarse a los siniestros
adecuadamente para hacer més eficaz la labor.

Para cumplir con ofra de las misiones fundamentales para las
que han sido disefiados, los remolcadores cuentan con un
sistema de visién por infrarrojos que permitira localizar
personas u objetos en condiciones de mala o nula visibilidad,
un bote de rescate y un pescante de arridado
tecnolégicamente avanzados, una zona de rescate y un
espacio especifico para acomodar naufragos en su interior.
En lo que respecta a la acomodacién del personal a bordo,
los citados remolcadores dispondrén de espacios para
tripulacién permanente de hasta 12 personas. Diez de los
tripulantes dispondrén de camarote individual con aseo
completo individual. Ademds se dispondré de un camarote
doble con un aseo completo.

Por ofra parte, estos buques remolcadores estaran dotados de
los mas sofisticados sistemas de navegacion y
comunicaciones, a fin de realizar |qs?unciones para las que
han sido disefiados.
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A Para hacer frente a posibles accidentes por derrames o vertidos en la zona maritima andaluza, Salvamento Maritimo dispone en la base
estratégica de Sevilla de barreras de contencién, succionadores de hidrocarburos, etc., ademas de instalaciones para el mantenimiento,
lavado y reparacion de equipos de lucha contra la contaminacion. En esta base también se encuentra un equipo técnico especializado de
intervencion en emergencias.

Salvamento Maritimo cubre con ella toda Andalucia

La ministra de Fomento presenta la
base estratégica de Sevilla

STRATEGIC BASE IN SEVILLE

Summary:

THE MINISTER FOR DEVELOPMENT OPENS A

La ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, ha presentado en
Sevilla la nueva base esiratégica de salvamento y seguridad
maritima (BEC) de Salvamento Maritimo, adscrita al Ministerio

The Minister for Development, Magdalena Alvarez, has opened a
new Strategic SAR and Pollution Combat Base in Seville on behalf of
the Spanish Maritime Safety and Rescue Agency, ascribed to the
Ministry for Development. The base will provide strategic coverage
for the whole of the Andalucian maritime zone. This takes the total
number of Strategic Bases deployed throughout Spain to six, located
in A Coruiia, Madrid, Castellon, Tenerife and Santander. A new base

de Fomento, que cubrird toda la zona maritima de Andalucia.
Con ésta son seis las que funcionan en toda Espafia, que se
ubican en A Coruiia, Madrid, Castellon, Tenerife y Santander.
Recientemente, ha entrado en servicio una nueva en Cartagena

in Cartagena is expected to replace the existing base in Madrid.

ambién han asistido al acto el de-

legado del Gobierno en Andalu-

cia, Juan José Lépez Garzon; el
director general de la Marina Mercante,
Felipe Martinez; la directora de la So-
ciedad de Salvamento y Seguridad Ma-
ritima, Pilar Tejo, y el capitdn maritimo
de Sevilla, Cristobal Gonzélez Aller.

La nueva base estratégica, desti-
nada a la lucha contra la contaminacién
marina, se incorporé a la red de bases
estratégicas a finales de 2006 a través
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del Plan Nacional de Salvamento Mari-
timo (PNS) 2006-2009, impulsado por el
Ministerio de Fomento. Gracias a este
Plan, Salvamento Maritimo ya cuenta
con seis bases estratégicas que se ubi-
can en Sevilla, A Coruinia, Madrid,
Castellon, Tenerife y Santander.
Muy recientemente, ha entrado en servi-
cio una nueva base en Cartagena que
sustituye a la de Madrid. En la pa-
sada legislatura Salvamento Maritimo
s6lo contaba con dos bases estratégicas.

que sustituird a la de Madrid.

Estas bases estdn concebidas para
hacer frente a posibles accidentes por
derrames o vertidos, por lo que Salva-
mento Maritimo requiere disponer del
suficiente material de reserva (ba-
rreras, succionadores de hidrocarbu-
ros, etcétera) en puntos estratégicos y
en las mejores condiciones para su uso
en una respuesta rapida.

Las instalaciones de la base estraté-
gica de Salvamento Maritimo en Sevilla
comprenden unos 2.800 metros cua-
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drados de terreno y 1.500 metros cua-
drados de nave didfana. Actualmente, la
base dispone de unos 8.385 metros de
barreras de contencion de hidrocar-
buros, nueve skimmers (bombas succio-
nadoras de hidrocarburos en el mar),
una embarcacién neumaética, equipos de
fondeo, bombas, etcétera.

Para la gestion logistica del mate-
rial, Salvamento Maritimo dispone de
un camidén-grua con remolque, carreti-
llas elevadoras y un vehiculo todote-
rreno. Seis técnicos de salvamento se
encargan de gestionar y mantener la
base, que se integra en el sistema de
Salvamento Maritimo del Ministerio
de Fomento para dar respuesta a
episodios de contaminacion en la
mar.

El area de actuacién preferente de
la base estratégica de Sevilla es la zona
maritima andaluza. Desde su puesta
en funcionamiento en el afio 2006 esta
base ha participado ya en varias emer-
gencias, entre las que destaca la emba-
rrancada del “Sierra Nava” en la bahia
de Algeciras, con despliegue de mate-
rial de lucha contra la contaminacién y
seguimiento de su reflotamiento; el

En la pasada legislatura

Salvamento Maritimo

disponia de dos bases

estratégicas y

actualmente ya hay seis

UNIDADES POR ANOS 2004 Diciembre 2007 2009
Salvamares 4 53 35
(100% propias) (100% propias) (100% propias)
Embarcaciones rapidas 0 0 10
polivalentes (100% propias)
Remolcadores 12 12 10
(25% propios) (25% propios) (100% propias)
. 4 4
Buques polivalentes v (100% propios) (100% propios)
™
Buque recogedor 0 0 (0% propio)
Bases esirulég.icos 2 6 6
de almacenamiento
Bases subacudticas 1 6 6
. 4 4
AT L (75% propios) (100% propios)
Helicopteros g - 1Y
(0%propios) (25% propios) (80% propios)
TOTAL 60 93 106

*Dos remolcadores estdn contratados de forma provisional, para reforzar el dispositivo de salvamento en las Islas Canarias.

**Habré al menos un buque fletado con gran capacidad de recogida de vertidos contaminantes (~ 3.000 metros cGbicos).

2004

Diciembre 2007

2009

Capacidad de recogida de

3
residuos de la mar (en m?) 2o

4.160 m*

7.300 m*

12

A La ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, contempla los planos de la nueva base
estratégica de Salvamento Maritimo en Sevilla. A su lado, el director general de la Marina
Mercante y presidente de Salvamento Maritimo, Felipe Martinez.

transbordo del combustible del “Tiger”,
que entré en combustion en Melilla; el
hundimiento del “Don Pedro” en Ibiza,
y el seguimiento y prevencién tras el
abordaje de los buques “Torn Gertrud”y
“New Flame” en Punta Europa.

INVERSIONES DEL PNS

Todos estos medios se incluyen en el
Plan Nacional de Salvamento (PNS)
2006-2009, algunas de cuyas medidas
se adelantaron gracias al Plan Puente,
que Fomento puso en marcha en 2004
para cubrir las carencias existentes en
el &mbito de la lucha contra la contami-
nacién y emergencias maritimas.

El PNS 2006-2009 multiplica los
efectivos para mejorar la lucha contra
la contaminacién. El conjunto del Plan
asciende a 1.022,84 M€ y supone mul-
tiplicar por 6,6 las inversiones del Plan
anterior (564 por 100). Del total del
Plan (1.022 M€), 515,75 millones de €
corresponden a inversiones y el resto,
507 millones, se destinan a operaciones
y mantenimiento de los medios. En la
actualidad, el 62 por 100 de las inver-
siones del PNS estdn ya ejecutadas o
comprometidas.

En la tabla quedan reflejadas las
unidades que se han incorporado al
operativo de Salvamento Maritimo en
la presente legislatura y las previstas
al finalizar el PNS, muchas de las cua-
les estdan ya en construccién. Se ha pa-
sado de sesenta unidades en la
pasada legislatura a ochenta y nueve
en la presente.
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Burela. (Foto: Rafael CASANUEVA.]
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A La “Salvamar Alioth”, la mas moderna entre las embarcaciones rapidas de Salvamento Maritimo, dirigiéndose a su base en el puerto de

La Comunidad cuenta ya con siete unidades de este tipo

Nueva “Salvamar” para Galicia

Summary:

A NEW SALVAMAR-TYPE BOAT FOR GALICIA

Salvamento Maritimo, dependiente del Ministerio de Fomento a

través de la Direccion General de la Marina Mercante, ha

The Spanish Maritime Safezl and Rescue Agency, ascribed to the
Ministry for Development through the General Directorate of the
Merchant Marine, has added the “Salvamar Alioth” to its fleet.
The new boat is the most modern of the high-speed SAR vessels
and will consolidate the response vessels already operating in the
Galician maritime zone, which include a further seven similar units.

incorporado a su flota la “Salvamar Alioth”, la més moderna
entre las embarcaciones rapidas de salvamento que reforzara

los medios que operan en la zona maritima gallega que cuenta

alvamento Maritimo, depen-
S diente del Ministerio de Fomento

a través de la Direccién General
de la Marina Mercante, ha incorporado
a su flota la “Salvamar Alioth”, la més
moderna entre las embarcaciones rapi-
das de salvamento, que reforzara los
medios que operan en la zona maritima
gallega que cuenta ya con siete unida-
des de este tipo. Esta nueva unidad,
construida por Astilleros Armoén, se in-
corpora en el marco del Plan Nacional
de Salvamento Maritimo 2006-2009
dotado con 1.022,84 millones de euros.
Un 20 por 100 (200 de euros) del pre-
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supuesto global del PNS 2006-2009 se
destina a Galicia.

El Ministerio de Fomento ha incor-
porado en la presente legislatura doce
embarcaciones de intervencién rapida
denominadas “Salvamares”. Actual-
mente la flota asciende a cincuenta y
tres unidades. Son embarcaciones de
alta velocidad, gran maniobrabilidad y
poco calado, apropiadas para actuar en
circunstancias en que la rapidez de res-
puesta juega un papel fundamental.
Construidas en aluminio y con borda
baja son adecuadas para recoger ndu-
fragos del agua, ademés de dar remol-

ya con siete unidades de este fipo.

ques y asistencias. Protagonizan la ma-
yor parte de las emergencias atendidas
por el servicio de Salvamento Maritimo
gracias a su rapida respuesta y versa-
tilidad.

En 2009, al finalizar el Plan, habra
cincuenta y cinco, seis de las cuales, las
maés obsoletas, habran sido sustituidas
por otras de nueva construccién. Ade-
mas se han realizado mejoras en las ya
existentes, como la instalacién de una
red de rescate en veinte “Salvamares”
y préximamente se instalara en las res-
tantes; la mejora de la zona de rescate
en catorce embarcaciones y el objetivo
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4 Un 20 por 100 del presupuesto global del Plan Nacional de Salvamento se destina a Galicia.

de mejorar otras quince, y la dotacion
de cascos con sistemas de comunica-
cion integral a las tripulaciones de to-
das las “Salvamares”.

MEDIOS EN GALICIA

La embarcacion de intervencion rapida
“Salvamar Alioth” se ubica en el puerto
de Burela y sustituye a la “Salvamar
Sargadelos” que se traslada a Riveira,
creandose una nueva base en este
puerto. Tiene 21 metros de eslora y 5,50
de manga. Cuenta con una velocidad
punta de 38 nudos, 400 millas néuticas
de autonomia y dos motores de 1.400 hp.

La “Salvamar Alioth”
tiene su base en el
puerto de Burela y
sustituye a la “Salvamar
Sargadelos” que se
traslada a Riveira

La “Salvamar Sargadelos” tiene 15
metros de eslora y 3,80 de manga. Su
velocidad punta es de 30 nudos, tiene
300 millas nauticas de autonomia y dos
motores de 450 hp.

Estas embarcaciones estan prepara-
das para dar respuesta a emergencias e
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incidencias en la mar, como remolques,
asistencias técnicas, evacuaciones mé-
dicas, recogida de objetos peligrosos
para la navegacion, transporte de perso-
nal especializado, etcétera.

La reciente incorporacién forma
parte de las que ya se han producido
desde el afio 2004 a los medios existen-
tes en Galicia gracias al Plan Puente y
del Plan Nacional de Salvamento Ma-
ritimo. En concreto se cuenta con nue-
vos medios como el buque polivalente
“Don Inda”, con capacidad de recogida
de hidrocarburos de la mar, dos nuevas

En esta legislatura se
han incorporado doce
embarcaciones de
intervencién rapida que
en total ascienden a
cincuenta y tres

“Salvamares” y un avién de salva-
mento y vigilancia.

En la tabla se reflejan los medios
incorporados desde el afio 2004.

Medios 2004

Octubre 2007 2009

Remolcadores y buques
7049 3 remolcadores

2 remolcadores y 2 remolcadores y

polivalentes 1 buque polivalente Thuque polivalente
Aviones 0 1 1
Helicopteros 1 1 1
“Salvamares” 6 7 7
Embarcac':lones répidas 0 0 9
polivalentes
Bases estratégicas 1 1 1
almacenamiento
Bases subacudticas 0 1 1
TOTAL 11 14 16
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NOTICIAS OMI

”

A Enlaimagen, el consejero de Transportes y representante permanente de Espafia ante la OMI, Manuel Nogueira (a la izquierda) y el
agregado de Asuntos Maritimos de la Embajada de Espaiia en Londres, Julian Abril, durante la 253 Asamblea de la Organizacion celebrada

en esta ciudad.

Reelegida en la 25¢ Asamblea

Espaiia, entre los diez paises
con mayores intereses en el comercio
maritimo internacional

SPAIN IS ONE OF THE TEN STATES WITH THE LARGEST
INTEREST IN INTERNATIONAL SEABORNE TRADE

Summary:

Spain has been re-elected to the Council for the 2008-2009 biennial,
at the 25th International Maritime Organization IMO General
Assembly recently held in London. Spain obtained its membership
after a comfortable majority of the 138 States with voting rights
voted Spain into fourth place as a Category B member, one of the
fen States with the largest inferest in international seaborne trade.
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Espafia ha resultado reelegida para ocupar un puesto, durante el
bienio 2008-2009, en la 25° Asamblea de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI) que se ha celebrado en Londres. De
los 138 paises con derecho a voto, nuesiro pais ha obtenido el
respaldo de una amplia mayoria, siendo el cuarto pais més
votado en la Categoria “B” que agrupa a los diez paises con

mayores infereses en el comercio maritimo internacional.



n la sesion de la 25 Asamblea de

la Organizacién Maritima Inter-

nacional (OMI), organismo espe-
cializado de las Naciones Unidas para
la seguridad maritima y la prevencién
de la contaminacién del medio marino,
que se ha celebrando en Londres, Es-
pana ha resultado reelegida para ocu-
par un puesto en su Consejo durante el
bienio 2008-2009, en su Categoria “B”,
integrada por los diez Estados del
mundo con mayores intereses en el
comercio maritimo internacional.
De los 138 paises con derecho a voto,
Espaia ha obtenido el respaldo de una
amplia mayoria, siendo el cuarto pais
mas votado entre los once candidatos.

La eleccion de Espafia supone un
reconocimiento a la labor de nuestro
pais en la regulacién de las condiciones
de seguridad de la navegacién mari-
tima y la proteccion del medio am-
biente marino, ademas de un
compromiso con los intereses de la
Organizacién y de la comunidad mari-
tima internacional en su conjunto.

Espaia es miembro del Consejo de
la OMI desde el afio 1973 y hasta el
afno 2001 pertenecié a su Categoria “C”
integrada por un grupo de paises elegi-
dos por simple representacion regional.
En 2001, durante la 22° Asamblea,
nuestro pais presenté su candidatura
para acceder a la Categoria “B”.

El Consejo es el organo de di-
reccion de la Organizacién. Se retne
con cardcter ordinario dos veces al afio,
y con caracter extraordinario cuando
resulta necesario. Entre sus funciones
m4s importantes figuran la eleccién de
su secretario general; el examen de los

CATEGORIA “A” CATEGORIA “B” CATEGORIA “C”
China Alemania Arabia Saudita Kenia
Estados Unidos Argentina Australia Malta
Grecia Bangladesh Bahamas Malasia
ltalia Brasil Chile Meéxico
Japén Canadé Chipre Nueva Zelanda
Noruega Espaiia Dinamarca Portugal
Panamé Francia Egipto Singapur
Rep. de Corea India Filipinas Sudéfrica
Rusia Paises Bajos Indonesia Tailandia
Reino Unido Suecia Jamaica Turquia
Tabla 1.

programas de trabajo de los Comités y
Subcomités; la supervision de los infor-
mes, propuestas y recomendaciones de
los 6rganos técnicos; examina los esta-
dos de las cuentas, personal y gestion

Obtuvo el respaldo de
una amplia mayoria de
los 138 paises con
derecho a voto

de la Organizacién y también puede
concertar acuerdos o relaciones con
otros organismos, ademds de desempe-
nar todas las funciones de la Asamblea
entre periodos.

CONTINENTE GRUPO A GRUPO B GRUPO C TOTAL %
AMERICA 2 3 4 9 22,5%
ASIA 3 2 6 n 27,5%
AFRICA 0 0 4 4 10%
EUROPA 5 5 4 14 35%
OCEANIA 0 0 2 2 5%
Tabla 2.

Tras las elecciones celebradas en la
25% Asamblea, la composicion del
nuevo Consejo de la OMI para el pré-
ximo bienio se muestra en la tabla 1.

El Consejo esta integrado por cua-
renta paises distribuidos en tres cate-
gorias:
¢ (Categoria “A”: integrada por los

diez Estados con los mayores inte-

reses en la provision de servicios
maritimos internacionales.

¢ Categoria “B”: integrada por los
diez Estados con los mayores inte-
reses en el comercio maritimo in-
ternacional.

¢ Categoria “C”: integrada por
veinte Estados que tengan intere-
ses especiales en el transporte ma-
ritimo o en la navegacién, y cuya
integracion en el Consejo garantice
la representacion de todas las gran-
des regiones geograficas del mundo.

NOVEDADES

Las novedades que se han producido en
el Consejo de 1la OMI, respecto al Con-
sejo elegido en la Asamblea anterior,
han sido las incorporaciones en el
grupo “C” de Nueva Zelanda y Ja-
maica, en detrimento de Portugal y
Bélgica. Bélgica, que estaba en el grupo
“C”, se ha presentado al “B”, con lo que
ha sido la primera vez que se producia
una votacién real en este grupo, que
hasta ahora habia sido elegido por
aclamacién. Portugal adopté la deci-
sién de no presentar su candidatura al
g_rupo “C”.

La situacion del Consejo se muestra
en la tabla 2.
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INTERVENCION DEL SECRETARIO GENERAL DE TRANSPORTES

| secretario general de Transportes del

Ministerio de Fomento, Fernando Palao,

presenté la candidatura de Espafia
Grupo “B” del Consejo de la OMI en el
transcurso de la 25° Asamblea General.
“Espafia’, explicd, “es un Estado riberefio
situado en el extremo sur de Europa, en la
Peninsula Ibérica, cuyo territorio profundiza
en sus raices mediterrneas y atlénticas
gracias a los archipiélagos balear y canario.
Sus més de ocho mil kilémetros de costa estén
cuajados de numerosas playas y rias, zonas
maritimas de especial valor ecolégico y
puertos de todos los tipos y tamafios”.
“Nuestro pais cuenta”, continud, “con
cincuenta puertos, competencia de la
Administracién del Estado, muchos de ellos enclaves histéricos del
comercio maritimo mundial. Alrededor de ellos se desarrollaron
nicleos urbanos tan importantes como Barcelona o Valencia en el
Mediterréneo. En el afio 2006 el tréfico de mercancias en los puertos
espafioles ascendié a 462 millones de toneladas y el nimero de
buques que los visitaron fue de 119.819. Los puertos de bohia de
Algeciras, Valencia y Barcelona se encuentran hoy dia entre los diez
més importantes de Europa, en cuanto a tréfico de confenedores.”
“Al tréfico generado por los puertos”, dijo, “ha de sumarse el derivado
de la singular situacién geogréfica de Espafia en una de las zonas de
mayor densidad de tréfico maritimo del mundo. Todos tenemos en
mente gravisimos siniestros maritimos con resultado de severa
contaminacién accecidos en nuestra costa”.
“Por ello la poblacién espafiola es especialmente sensible a los
problemas que puede suponer el tréfico maritimo, pero también es
consciente de su importancia, pues no seria posible explicar el
presente de Espafia olvidando su larga historia maritima y tampoco
concebir su futuro sin fener en cuenta que es por via maritima por
donde se materializa la mayor parte de su actividad comercial.”

MEDIOS HUMANOS Y MATERIALES

El secretario general de Transportes ofirmé “que para ser efectiva,
toda nueva regulacion en el dmbito maritimo debe ser debatida y
adoptada en un foro internacional que alcance el consenso del mayor
nimero de paises posible. Creemos que la OM! tiene en ello un papel
fundamental y con esa conviccién hemos trabajado a lo largo de los
Gltimos afios desde nuestro puesto del Grupo ‘B’ del Consejo y
deseamos seguir haciéndolo en los dos préximos”.

Afiadié que también “a través de nuestra Representacion Permanente
y delegaciones, colaboramos activamente en las actividades de los
Comités, Subcomités y Grupos de Trabajo de la Organizacion, en el
incremento de los niveles de seguridad y proteccion maritima, la
preservacién del medio ambiente marino, la formacion de la gente del
mar, la focilitacién del trafico maritimo y la cooperacién técnica.
Espaia tiene ratificada e implantada practicamente la totalidad de los
instrumentos maritimos internacionales”.

Detallé luego la distribucion en nuestra costa de los siete Disposifivos
de Separacién de Tréfico (DST) aprobados por la OMI en los que el
afio pasado fueron identificados 157.893 buques, de los que 39.642
tronsportabon mercancias pe|igrosos. los dos més importantes,
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Fernando Palao.

Finisterre y Gibraltar, son ademés de
notificacién obligatoria.

“Asimismo, el pasado afio entrd en vigor la
Zona Maritima Especiclmente Sensible (ZMES)
de las Islas Canarias que viene a sumarse a la
correspondiente  del  Atlantico  Norte,
estableciéndose las necesarias medidas para
su control.”

“la flota mercante de pabellén espaiol”,
puntualizé, “se encuentra en la Lista Blanca del
Memoréndum de Paris, lo que pone de
manifiesto los esfuerzos de Espafia por cumplir
con los parémetros de la seguridad maritima y
de la prevencion de la contaminacién marina
procedente de los buques”.

Por ofra parte, “nuestra flota pesquera, la més
importante de Europa, y la no menos importante industria turistica —en
2006 visitaron Espafia més de 58 millones de turistas—, y la clara
dependencia de estas actividades de un comercio maritimo de
calidad, y en definitiva, con el respeto y la conservacién de nuestros
mares y costas, hace que Espafia venga realizando un imporfante
esfuerzo de inversién publica en seguridad maritima, prevencién y
lucha contra la contaminacién, fanto en medios humanos como
materiales”.

PERSONAS RESCATADAS

“Durante 2006 la Administracion maritima espafiola, como Estado
Rector del Puerto, realizé6 2.166 inspecciones a los buques que
arribaron a puertos espafioles, lo que supone mantener un
importante esfuerzo de control, el segundo dentro de los paises
signatarios del Memoréandum de Paris y el primero en inspecciones
ampliadas realizadas”.

“Espafia”, siguié relatando, “es miembro fundador del sistema
Equasis, y ha sido uno de los primeros paises que se ha sometido al
Plan Voluntario de Auditorias de la OMI'y contribuido a su desarrollo
mediante la aportacién de auditores nacionales para la formacién de
auditores en América del Sur y colaborado en la redlizacién de
auditorias a ofros Estados miembros, lo que acredita el compromiso
de Espafia con la Organizacién”.

Respecto al factor humano, quiso dejar claro que nuestro pais
considera que el capitulo de lo formacién es un asunto prioritario en
la prevencién de accidentes. Existen en él mas de 50 centros de
formacién con tecnologia puntera, por los que pasaron més de
17.000 alumnos en 2006.

“Con relacién a la cuestién de las personas rescatadas en el mar”,
concluyé, “dada la particular problemdtica a la que se enfrenta
Espafia por su situacion geogréfica, ha puesto en marcha diversos
acverdos bilaterales de cooperacién técnica con el fin de prestar
asisfencia a los paises desde los cuales se originan los flujos
migratorios y poder, de este modo, prevenir e infentar evitar la pérdida
de vidas humanas en la mar. Nuestra labor y la valentia y entrega de
nuestras tripulaciones ha sido reconocida recientemente por OMI”. Al
final, confi6 en que gracias a todo ello, “fuéramos merecedores de su
voto”, como asi fue, “cuya peficién de nuevo reitero para continuar
trabajando en la mejora del comercio maritimo mundial desde esta
Organizacién, con la ayuda de fodos ustedes”.



NOTICIAS OMI

La Distincién de la OMI fue recogida por la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo, y José Antonio Arrieta en nombre de las
tripulaciones.

Al valor excepcional en la mar

La OMI distingue a las tripulaciones
de Salvamento Maritimo

IMO PAYS TRIBUTE TO THE CREW OF THE SPANISH @ Antes de la 25° Asamblea de la OMI fuvo lugar la entrega de
MARITIME SAFETY AND RESCUE AGENCY premios de la primera edicién de la Distincién, creada por la

Summary: Organizacion, para premiar al Valor Excepcional en la Mar. Las
During a special ceremony as part of the Organization’s 25th
Assembly, the first IMO Award for Exceptional Bravery was
presented o Spanish Maritime Safety and Rescue Agency crew. rapida de Salvamento Maritimo fueron galardonadas, “por sus
The crew of the high-speed boats and SAR vessels were given

recognition “for a successful year of operations in locating and | exitosas operaciones para localizar y rescatar, durante un
rescuing thousands of illegal immigrants at sea.”

tripulaciones de los buques y embarcaciones de intervencién

periodo de un afio, a miles de emigrantes ilegales en el mar”.
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n su 98° periodo de sesiones, el
E Consejo de la Organizacién Ma-

ritima Internacional (OMI) re-
frendo la decision de un panel de jueces
especial de conceder la Distincion de la
OMI al Valor Excepcional en el Mar de
2007 a las “tripulaciones de los bu-
ques y embarcaciones de interven-
cion rapida de la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima,
del Ministerio de Fomento”, cuya
candidatura presenté Espafia, “por
sus exitosas operaciones para lo-
calizar y rescatar, durante un pe-
riodo de un afio, a miles de
migrantes ilegales en el mar”.

La ceremonia de entrega de la dis-
tincién se celebré en Londres, lugar en
que se realiz6 el vigésimo quinto pe-
riodo de sesiones ordinario de la Asam-
blea de la OMI. Acudieron a recoger el
premio la directora de Salvamento
Maritimo, Pilar Tejo; el presidente
de la empresa publica Remasa que
opera con las embarcaciones, Rafael
Pastor, y, en representacion de todas
las embarcaciones de Salvamento Ma-
ritimo, José Antonio Arrieta, entre
otras personalidades ligadas al sector.

RECONOCIMIENTO INTERNACIONAL

El secretario general de la OMI,
Efthimios E. Mitropoulos, destaco,
antes del acto de entrega, “el gran pri-

vilegio” que suponia presidir la ceremo-
nia inaugural de los Premios a la Va-
lentia excepcional en el Mar. “Esto es,
en efecto, una distincién y nadie puede
ser mas merecedor de ese epiteto que
los que estdn aqui para ser honrados
por los actos de gallardia, valor y ab-
negacién que fueron mucho mads alla
de todo lo que normalmente se espera
como parte de sus funciones cotidia-
nas”.

La Organizacion
concedié la distincion
“por la localizacién y
rescate de miles de
migrantes ilegales

en el mar”

“La obligacién de ayudar a los que
estan en peligro en el mar”, explico,
“estd ya reconocida en el derecho inter-
nacional, en instrumentos como la se-
guridad de la vida humana en el mar,
el Convenio sobre Salvamento, el Con-
venio internacional sobre busqueda y
salvamento maritimos y de la Conven-
cién de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar”.

g

ROYVAL LANCASTER

A El secretario general de la OMI, Efthimios E. Mitropoulos, dio las gracias al Gobierno de
Espafia por su apoyo en la produccién del premio.
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Sin embargo, destacé que detras de
la decisién del Consejo de la OMI para
establecer el premio existe el objetivo
de “proporcionar el reconocimiento in-
ternacional para aquellos que, a riesgo
de perder su propia vida, y en conso-
nancia con las tradiciones mds altas en
el mar, realizan actos de excepcional
valentia en medio de condiciones extre-
mas imperantes en el momento”.

GENEROSIDAD DE ESPANA

“Este afo inaugural del premio”, pre-
cisé, “se recibieron las nominaciones
para veintiin actos de valentia, de
nueve Estados miembros y de tres orga-
nizaciones no gubernamentales recono-
cidas”. Las candidaturas, explic, fueron
analizadas por un Grupo de evaluacion.
Quiso dar las gracias a cada uno de ellos
por la diligencia con la que se acercaba a
su tarea: la Federacién Internacional de
Armadores, la International Transport
Workers Federation, la International
Maritime Pilots Association, la Federa-
cién Internacional de Shipmasters Asso-
ciations, la International Salvage
Union, la Federacién Internacional de
Salvamento Maritimo, y la Asociacién
Maritima Cristiana Internacional.
Como presidente del Grupo expresé su
testimonio personal “por el alto nivel de
valor y fortaleza que encontramos pre-
sente en todas las candidaturas”.

“Estamos aqui para rendir un ho-
menaje especial y de honor, y me gus-
taria dar las gracias al Gobierno de
Esparia por su generosidad en el apoyo
a la OMI con la produccién de la con-
cesion del premio, en forma de una me-
dalla de plata que representa, por un
lado, una operacion de bisqueda y res-
cate con un barco que naufraga en el
fondo y un helicéptero que rescata a
los supervivientes del mar en primer
plano, y con el logotipo de la OMI en el
reverso.”

A la conclusién de la ceremonia
inaugural, el secretario general dijo:
“Hemos escuchado historias de extraor-
dinaria valentia; que se enfrentan a la
adversidad y la superan. Ha sido un
privilegio honrar a estos notables hom-
bres y mujeres. Tenemos la firme inten-
cién de que este acto se convierta en un
evento regular en el calendario de la
OMI y por otro lado, esperamos que la
comunidad maritima internacional lo
refleje con orgullo”.



NOTICIAS OMI

Para los paises que rescatan personas en la mar

Espafia propone un nuevo marco legal

Summary:
During Il

SPAIN PROPOSES A NEW LEGAL FRAMEWORK

e 83rd session of the IMO Maritime Safety Committee,
Spain submitted a number of proposals to enhance the safety and
efficiency of the international community’s legal framework in this
field and proposed that the provisions of MSC Resolution 167(78)
on the treatment of persons rescued at sea, be made mandatory.

1 Comité agradecié a
E Espafia la exposicion
del problema y se reco-
noci6 la necesidad de proceder
con cautela en relacién con las
cuestiones conexas que que-
den fuera del ambito de com-
petencia de la OMI. Se acordé
que la Organizacién conti-
nuara con el examen y la labor
al respecto, pero sin perjudi-
car el equilibrio alcanzado con
las enmiendas de 2004 al Con-
venio SOLAS y el Convenio
SAR y las directrices conexas.
El Comité reconocié los
esfuerzos realizados a nivel
bilateral o multilateral y las medidas
complementarias en curso en el ambito
de la UE, asi como la intencién de Es-
paiia de proponer un punto nuevo del
programa de trabajo al MSC 84, y
agradecié al secretario general por la
continuacién de la iniciativa interorga-
nismos, asi como las opciones sobre
cooperacién técnica propuestas.
Teniendo en cuenta el elevado nu-
mero de personas rescatadas en el mar
en el ano 2006 por la Sociedad de Sal-
vamento y Seguridad Maritima (30.493
emigrantes), Espana lamenta que la en-
trada en vigor de las enmiendas de 2004
al Convenio SOLAS y al Convenio SAR,
adoptadas mediante las resoluciones
MSC.153(78) y MSC.155(78), en su opi-
nioén, no habia dado los frutos deseados.
Por consiguiente, Espafa propone en el
documento una serie de propuestas des-
tinadas a garantizar que la comunidad
internacional tenga un orden juridico
mas seguro y eficiente, y sugiere la ne-
cesidad de establecer la obligatoriedad
de las directrices aprobadas mediante la
resolucién MSC.167(78).

20

En el 2006, Salvamento Maritimo rescaté a 30.493 emigrantes.

OBLIGATORIEDAD

Algunas delegaciones informaron al
Comité de experiencias parecidas a la
de Espana en lo que respecta al salva-
mento de personas en sus aguas, inclui-
das los migrantes indocumentados, los
solicitantes de asilo y los refugiados, y
reconocieron, por consiguiente, que era
necesario que la OMI y otras organiza-
ciones continuaran trabajando sobre
esta cuestion. Italia, por ejemplo, de-
clar6 que durante el afo 2007, hasta el
mes de septiembre, habia habido 270
operaciones de rescate, 131 de las cua-
les fuera de zona SAR, responsabilidad
de Italia, y se habian rescatado 10.000
personas.

La mayoria de las delegaciones apo-
yaron, en principio, el documento de
Esparia. Los paises consideran que el
marco legal actual, resultante de las ci-
tadas resoluciones del MSC, es fruto de
negociaciones complejas y, en ocasiones,
controvertidas, dificiles y muy delica-
das, lo cual representa un equilibrio
muy fragil que no debe ponerse en peli-

Durante la 83° sesion del Comité de Seguridad Maritima de la
Organizacién Maritima Internacional (OMI), Espafia presenté una
serie de propuestas destinadas a garantizar que la comunidad
internacional tenga un orden juridico mas seguro y eficiente, y
sugiere la necesidad de establecer la obligatoriedad de las
directrices aprobadas mediante la resolucién MSC.167(78).

gro tampoco después de su
entrada en vigor, por lo que
no se consideré pertinente
que las directrices aprobadas
de la Resolucion MSC.
167(78) tuvieran -caracter
obligatorio.

El secretario general
apoyé la propuesta de Es-
pafia de que se continte tra-
bajando el tema en la OMI,
porque se pondra en peligro
la vida de personas inocentes
en el mar, en caso de no resol-
verse el problema.

También comunicé el pro-
blema en el discurso que pro-
nuncié en la primera Conferencia de
Ministros Africanos de Transporte, cele-
brada en Abuja este afio. Reconocié que
algunos aspectos del problema quedan
fuera del ambito de competencia de la
OMI. Anunci6 que est4 previsto tratar el
tema de personas rescatadas en el mar y
examinar medidas que puedan adop-
tarse de manera coordinada, en una reu-
nién interorganismos que se celebrara
en enero de 2008, en la que participaran
la OMI, OIM (Organizacién Internacio-
nal de Migraciones), ACNUDH (Alto Co-
misionado de Naciones Unidas para los
Derechos Humanos), ACNUR (Alto Co-
misionado de Naciones Unidas para los
Refugiados), DOALOS (Division for
Ocean Affairs and the Law of the Sea, de
la ONU) y ONUDD (Oficina de las Na-
ciones Unidas sobre Estupefacientes y
Crimen Organizado). Ademas brinda co-
operacién técnica a los paises africanos.

Manuel NOGUEIRA

(consejero de Transportes.
Representante permanente de Espafia
ante la OMI)
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All dangerous goods and fuel extracted

MINISTRY FOR DEVELOPMENT CLOSES THE
“DON PEDRO” DECONTAMINATION PROJECT

Summary:

The Ministry for Development has officially terminated operations
for cleaning up the wreck of the “Don Pedro”, agreed between the
maritime authority of Eivissa/Formentera and the ship’s insurer,
Brittania P&I, and signed off in the presence of the Minister for
Development, Magdalena Alvarez. During the clean-up operation,
which used state-of-the-art diving technologies, major human and
material resources were mobilised including expert assessment
and numerous support vessels. This draws to a close this most
recent chapfer on efforts to control marine pollution and protect the
marine environment in Ibiza.

1 objeto de este articulo es el de

describir de manera sucinta c6-

mo se desarrollé el operativo pa-
ra la extraccion de hidrocarburos del
pecio del “Don Pedro”. La coordinacion
de medios en tierra, incluyendo la lim-
pieza de las playas que llev6 a cabo el
Gobierno Balear con la importante
asistencia técnica de Salvamento Mari-
timo y los medios humanos, técnicos y
materiales aportados por Tragsa, no
han sido tratados en el mismo.

ANTECEDENTES

mento. Hasta ese momento Salva-
mento Maritimo y la empresa SeaSal-
vage se habian encargado de las

Tras el accidente
del buque se activé
el Plan Nacional de
Contingencias

El Ministerio de Fomento ha dado por concluido el Plan de
descontaminacion del pecio del buque “Don Pedro”, acor-
dado entre la Capitania Maritima de Eivissa / Formenteray la
aseguradora del mismo, la empresa Britannia P&I, rubricada
en presencia de la ministra de Fomento, Magdalena Alvarez.
EL Plan ha supuesto la movilizacion de importantes recursos
materiales y humanos, que incluian el asesoramiento téc-
nico, buques de apoyo y tecnologia avanzada de equipos de
inmersion. El final de las tareas de extraccion cierra un capi-
tulo en la lucha contra la contaminacion y la proteccion del

medio ambiente en la isla de Ibiza.

nes “Salvamar” realizaban tareas de
apoyo.

El P&I y Svitzer Salvage tomaron
el control de las operaciones del pecio,
siempre supervisadas y controladas por
el capitdn maritimo de Ibiza, Jests
Valera, desde la Capitania, y por el
consejero técnico de Seguridad y Con-
taminacién para el Mediterraneo, Fer-
nando Collado, desde el buque de

apoyo a los buceadores “Buffel”. Este se
_I encargaria ademaés de asesorar al capi-
tdn maritimo en la direccién de las la-
bores de Salvamento Maritimo, todo

El buque ro-ro “Don Pedro” colision6
con Los Dados, unos islotes situados

labores de taponamiento de las fugas
de hidrocarburos. Mientras, el buque
“Clara Campoamor” y las embarcacio-

dentro del marco del Plan Nacional y
siempre bajo el control del director ge-
neral de la Marina Mercante.

frente al puerto de Ibiza, el 11 de julio
de 2007. Debido a la colisién se produjo
una via de agua y, como primera conse-
cuencia, el hundimiento del buque y la
contaminaciéon marina.

Los primeros dias, tras el accidente
del buque y la activacién del Plan Na-
cional de Contingencias por Contami-
nacién Marina Accidental, los trabajos
llevados a cabo en la zona fueron enca-
minados a mitigar el efecto del vertido
de combustible que estaba llegando a
las playas, asi como a taponar las fugas
de combustible que tenia el buque por
diversas aberturas, tal y como se indic6
en un articulo anterior (ver MARINA
CIVIL, nimero 85) . Hacia el dia 18 de
julio estas fugas se encontraban con-
troladas.

Tras la firma del acuerdo entre la
Capitania Maritima de Ibiza y los
representantes del P&I (Club de Pro-
teccion e Indemnizacién) se puede con-
firmar que comienzan las labores de
actuacion de la empresa de Salva-

MARINA CIVIL 86

Bugue de apoyo a los buceadores “Buffel”. En el mismo se aprecia el contenedor con el
sistema de circuito cerrado de television, regulacion de aire y cdmara de descompresion.
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DESCONTAMINACION DEL PECIO

Dentro de los compromisos especificos
aceptados por el P&I se especificaba la
remocion y extraccion de:

e Combustibles (fuel oil, gas oil),
aguas aceitosas y restos de combus-
tibles, lubricantes de motor y otros
elementos mecdnicos, productos qui-
micos tales como restos de pintura.

¢ Elementos sdlidos (bidones, plasti-
cos, baterias, estachas, tablones)

que pudieran ser contaminantes o

peligrosos para la navegacién.

El objeto del Plan era, pues, la des-
contaminacion total del pecio dentro de
las posibilidades técnicas que fuesen
factibles y razonables.

GARANTIZAR LA SEGURIDAD

Para poder realizar las labores de ex-
traccion se habia de garantizar la se-
guridad de las operaciones. Ello
suponia el establecimiento de una zona
balizada y restringida que evitase los
posibles episodios de descontaminacién
que pudiesen producirse dentro del
marco de las operaciones.

Asi era necesario:
¢ La permanencia de una barrera

ocednica en la zona del pecio.
¢ El establecimiento de una “Zona de

Exclusién” para poder realizar las

tareas de buceo y limpieza en un

rectangulo de 0,5 x 0,25 millas.
* Restringirse la navegacién en la
zona limitando la velocidad.

Estas dos ultimas tareas fueron
muy dificiles de llevar a cabo por
cuanto no fue facil hacerlas cumplir a
embarcaciones de recreo, debido al pe-
riodo estival, y a los buques de pasaje y
carga rodada durante los primeros
dias. Para poder efectuar ese control
del trafico una patrullera de la Armada
se desplazo hasta la zona.

ANAI,ISIS Y ESTUDIO DEL BUQUE A
TRAVES DE SU GEMELO

Inmediatamente después del hundi-
miento la Capitania Maritima de Ibiza
analiz6 los manifiestos de carga del bu-
que asi como las declaraciones de mer-
cancias peligrosas. Asimismo se
solicitaron copias de los planos del bu-
que a la compania armadora Iscomar y
ademads de datos sobre las cantidades de
hidrocarburos, pinturas y otros liquidos
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A Popa del “Don Fernando” que sirvié de modelo a escala real para el estudio del pecio.

contaminantes contenidos a bordo.
Mientras, el consejero técnico para el
Mediterraneo se dirigia al buque “Don
Fernando”, gemelo del “Don Pedro”,
para estudiar su configuracién, apor-
tando abundante material fotogréafico.

I_Salvamento
Maritimo y la
empresa SeaSalvage
se encargaron de
las labores de
taponamiento de las

fugas de
-

hidrocarburos

Posteriormente se llevaron a cabo
varias visitas a ese buque gemelo en
Mahoén al objeto de:
¢ Estudiar mas a fondo su configura-
cién estructural.
¢ Realizar un inventario lo mas com-
pleto posible del buque.

¢ Estudiar la posible ubicacién de
bolsas de combustible.

¢ Indicar posibles zonas para realizar
los “hot-taps” y accesos.

¢ Estudiar los circuitos de tuberias y
tanques de fuel oil y diesel oil, ambos
conectados a tanques de reboses co-

munes, teniendo en cuenta la posi-

cién de las valvulas durante cada una

de las operaciones del buque: tra-
siego, consumo y almacenamiento.

Del mismo modo se solicit6 la pre-
sencia del buque en el puerto de Ibiza
para poner éste al alcance de los equi-
pos de buceo y asi no necesitar de los
periodos de reposo necesarios para
evitar enfermedades debidas a una
mala descompresion, si es que se acu-
dia a visitar el buque en avién, con el
propésito especifico de no retrasar las
labores de extraccion.

Durante estas visitas se iban cote-
jando los datos de las visitas anterio-
res, se contrastaban datos de las
conversaciones telefénicas mantenidas
con el jefe de maquinas del “Don Pe-
dro” y se consultaban las tablas de son-
das, todo esto al objeto de tener la
informacién mas objetiva posible sobre
los contenidos del buque hundido.

Asi por ejemplo durante estas ins-
pecciones se encontraron desviaciones
en las tablas de sonda de los tanques
de combustible, ademés de que otros
tanques que inicialmente estarian va-
cios pudiesen no estarlo suponiéndose,
por tanto, mas combustible dentro del
pecio que el calculado inicialmente.
Ademaés se estudiaron los posibles pun-
tos de acceso a la camara de maquinas
del buque asi como a las bodegas de la
forma maés segura posible con la ayuda
de planos estructurales.
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A Vélvula de “hot-tap”. Estas vélvulas se
instalan durante la realizacion del
taladro. La valvula intermedia permite
retirar el equipo sin que se produzcan
fugas de combustible.

TECNICA DEL “HOT-TAP”

Esta técnica fue la elegida para reali-
zar las labores de extraccién de los tan-
ques de combustible. Garantiza una
extraccion libre de fugas o derrames de
combustible por debajo del agua.

Ya que el equipo de “hot-tap” es li-
gero en peso y facil de transportar esta
tecnologia constituye la mejor herra-
mienta para trasegar los combustibles
de los barcos que se encuentren vara-
dos o hundidos.

[ el Pad y Svitzer
Salvage llevaron a
cabo las
operaciones
técnicas en el pecio |

La empresa de salvamento, una vez
firmado el acuerdo, envié el equipo de
“hot-tap”, junto con cdmaras y medios
de circuito cerrado de televisién y regu-
lacién de aire para las labores de coor-
dinacién de buceo.

EQUIPOS DE BUCEO

Durante las labores de extraccion el pe-
cio estuvo continuamente visitado por
dos equipos de buceo: uno de Salva-
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mento Maritimo, cuya misién principal
era la de supervision del pecio al objeto
de controlar las posibles fugas de hi-
drocarburos, y el equipo de buceadores
de la empresa de salvamento que se en-
cargaria de las labores de extraccion.
El equipo de buceo que utiliz la em-
presa de salvamento estaba constituido
por trece buceadores, incluyendo a un
jefe y dos supervisores, que realizando
inmersiones planificadas al detalle y en
parejas, utilizando umbilicales. Tuvie-
ron diversas misiones:
¢ Realizar los taladros de muestra
para posteriormente hacer los “hot-
taps” y conectar las bombas para
succionar de los mismos.
¢ Bucear por las zonas accesibles del
buque para succionar las posibles
bolsas de combustible.
¢ Taponar las posibles fugas que pu-
diesen aparecer.
¢ Inspeccionar dentro del pecio acce-
diendo por medio de cesdreas al ob-
jeto de poder continuar con las
tareas de extraccién de los liquidos
y sélidos contaminantes.
e [Extraer los contaminantes sélidos.
Este equipo de buceadores dirigidos
por Tom Juijn tenia el reto de trabajar
en un volumen intricado y extrafio ya
que se encontraba en una posicién
anormal (con un giro de 90°) pero con la
gran ventaja de poder trabajar en
aguas con una gran visibilidad.
Este equipo contaba ademads con los
siguientes medios:

I_EI buque de

Salvamento Maritimo
“Clara Campoamor”

y las embarcaciones
“Salvamar”realizaron
las tareas de apoyo ]

* Tres bombas wilden incluyendo
mangueras, valvulas y acoplamien-
tos.

¢ Una unidad auténoma hidraulica
para poder operar con las taladra-
doras y radiales.

e UnROV.

¢ Equipo de “hot-tap” que consta
principalmente con la unidad “po-
wer-pack” para generacién de po-
tencia eléctrica que impulsara una
bomba hidrdulica, asi como tala-
dros y las valvulas de “hot-tap”.

La necesidad de realizar descom-
presiones de media hora en cada turno
de inmersién a seis y tres metros res-
tringia, por motivos de seguridad, los
tiempos de trabajo en el pecio.

Uno de los aspectos a tener en
cuenta durante todos los trabajos fue
ademas el de garantizar la seguridad de
los buceadores en caso de accidente.
Para ello se contaba con tres cdmaras
hiperbaricas, una en el hospital de Ibiza
y otras dos a bordo del buque “Buffle”.

A Supervisor de uno de los equipos de buceo controlando los tiempos de inmersién.



TRABAJOS REALIZADOS EN EL PECIO

Dado que el buque se encontraba apo-
yado en su costado de babor el de estri-
bor se constituyé en plataforma de
trabajo principal para realizar las pri-
meras tareas, que comenzaron en la
zona de popa.

Asi después del taponamiento de
fugas la secuencia de taladros y “hot-
taps” que se sigui6 fue la que se pre-
senta en la siguiente tabla (que no
incluye todos los “hot-taps” que se rea-
lizaron). La posicién de los “hot-taps”
fue cuidadosamente seleccionada
orientdndose por los topes de solda-
dura, los espiches y los contornos de los
tanques, utilizando los planos de desa-
rrollo del forro, estructura de camara
de mdquinas y planos de disposicién
general y tanques, con la asistencia de
un ingeniero naval de la Direccién Ge-
neral de la Marina Mercante y la su-
pervision de los técnicos arriba
mencionados.

I_Las direccion ha

correspondido a la
Direccion General de
la Marina Mercante _I

Inicialmente se seleccionaron las
zonas con alta probabilidad de conte-
ner hidrocarburos, comenzando por los
tanques méas grandes, tales como los
tanques estructurales de combustible y
diario de fuel oil de cdmara de maqui-
nas.

Asi en primer lugar se acometio la
tarea de realizar los “hot-taps” en los
tanques de fuel oil ntimeros 15 (alma-
cén de bodegas) y 23 (diario de FO).

Esta labor fue simultaneada con las
tareas succién de bolsas de combustible
en la cubierta “shelter”, una vez esti-
mado el movimiento del fuel oil de
acuerdo a la configuracién del barco, a
través de guardacalores, troncos de
ventilacion y escotillas que comunica-
ban cubiertas entre si, aprovechdandose
ademds de la posicion ligeramente
aproada del buque en el lecho marino.

Mientras se continuaba con los tra-
bajos de “hot-tap” se empezo a trabajar
en las cesareas para disponer de mas
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“Hot-Tapping” Cuadernas Altura sobre la quilla Lugar
1 36-37 5,10 Tk 15 estribor
2 38-39 4,5 Tk 15 estribor
3 38-39 6,15 Doble fondo-Principal
4 34-35 7,35 Shelter-Principal
5 25-26 9,6 Tk 23
6 34-35 6 Cémara de maquinas
7 33-34 12,75 Shelter-Intemperie
8 42-43 12,75 Shelter-Intemperie
9 43-44 17,00 Shelter-Intemperie
13 Tk 18. Aceite sucio
14 22-23 Fondo Tk 17 Aceite de circulacién
15 3536 Fondo Tk de lodos
17 Fondo Tk de reboses FO
18 Fondo Tk de reboses DO
19 Fondo Tk 16 DO estribor
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Alzado de la popa. Algunos “hot-taps” y ceséreas.
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A Planta de la popa. Algunos
“hot-taps”.

ITas tareas de

establecer una
“Zona de
Exclusién” y la

restriccion a la
navegacion
fueron muy

dificiles de

accesos al buque. Después de la visita
de los buceadores al “Don Fernando” se
decidié cuédles eran los lugares idéneos
para las mismas.

Estas se realizaron con un taladro
hidraulico de 500 milimetros de didme-

A Cesarea en el costado de estribor.

tro que cortaba un circulo en la chapa.
Uniendo dos circulos con sus tangentes
se obtenian accesos elipticos de unos
1.000 x 500 milimetros. El posiciona-
miento del taladro de 500 milimetros
en el costado no es sencillo por cuanto

llevar a cabo _|

se debe taladrar primero el casco con
brocas para detectar si existen hidro-
carburos en la zona elegida ademaés
servir de soporte para fijar el tripode
que permite ubicar el taladro de 500
milimetros para accesos.

Las cesdreas realizadas son las que
aparecen en la tabla inferior.

Gracias a estas cesdreas se obtuvo
acceso a espacios como el del servoti-
mon (cesdrea nimero 12), que a su vez
conducia a la cdmara de maquinas y al
bodeguin (cesdrea nimero 11) por en-
cima de los tanques de FO.

Del mismo modo se consiguié abrir
el porton lateral del barco a la altura
de la cuaderna 13 que daba acceso a
toda la cubierta principal y a la cdmara
de méquinas a través del guardacalor
de estribor. Esta fue una maniobra de-
licada por cuanto se encontraba en po-
sicién horizontal y caeria por gravedad
sobre los buceadores una vez removi-
das las cuias de cierre.

Asi, poco a poco y dia tras dia, se
iban extrayendo mas metros cibicos de

Cesarea Cuadernas Altura sobre la quilla Lugar Comienza/Termina
10 53-54 16,25 Shelter-Intemperie. 04.08.07 / 07.08.07
11 48-49 4,5 Obra viva Tk. 15 Er. 07.08.07 / 11.08.07
12 -la-2 5 Obra viva pinzofe. 11.08.07 / 15.08.07

A Tabla con las ceséreas realizadas
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A Vista del “Don Pedro” por la amura de estribor. Amarrada a él, la boya que marca la proa
en superficie. [Copyright www.seasalvage.net. Cortesia de Hidde JUIJN.)

combustible y visitando mds zonas del
buque.

Una vez se terminé con los “hot-
taps” en la zona del costado de babor
se procedi6 a realizar taladros en los
tanques de doble fondo de camara de
maquinas al objeto de extraer princi-
palmente DO y lodos. En este caso ya
no se gozaba de las ventajas de traba-
jar en el costado sino que era necesario
trabajar en el fondo en una plataforma
que se construy6 al efecto.

Ya finalizados estos tanques se co-
menz6 a trabajar dentro del guardaca-
lor y en la caAmara de maquinas al objeto
de extraer mas diesel y aceites lubrican-
tes. Especialmente destacable fue el tra-
bajo que se realizé en el costado de
babor del barco dentro del guardacalor
para poder extraer varios metros cubi-
cos de DO en un espacio totalmente con-
finado y a profundidad maxima.

28

-:.I'.[I-Tl|nlll woarA e el

corfeain a8 Tom Juls

La forma normal de proceder en es-
tos tanques no estructurales era la de
abrir la tapa de registro hasta que se
pudiera comprobar si quedaba algin
contenido. Si se encontraba hidrocar-
buro se procederia a: volver a tapar e
idear algin sistema por medio de vélvu-
las para proceder a la succién o, si la po-
sicion del liquido lo permitia, succionar
directamente por medio de mangueras.
Asi las fugas estaban minimizadas.

Después se continuaron visitando
mads espacios: los pafoles de pintura y

[ Para poder efectuar
el control del tréfico
una patrullera de la
Armada se desplazé

hasta la zona _|

todos aquellos locales donde existiesen
tanques con aceites hidraulicos dentro
de la popa (principalmente la rampa)
con el propésito de vaciarlos, o al me-
nos inspeccionarlos.

La secuencia seguida, una vez ter-
minada la extraccion de tanques en la
zona de camara de maquinas, era la de
seguir hacia proa, momento en el cual
surgié la duda de los tanques ntimero 8
de fuel oil.

A Buceador fijando pernos para la realizacion de una cesarea.
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A Jefe de buceadores realizando labores de control. Al fondo, cesarea servotimén. (Copyright
www.seasalvage.net. Cortesia de Hidde JUIJN.)

LOS TANQUES DE FUEL OIL NUMERO 8

Estos tanques, situados entre las cua-
dernas 70 y 10 A (parte correspon-
diente al alargamiento del buque), se
consideraron inicialmente. Asi, du-
rante una de las inspecciones al barco
gemelo se sondaron los mismos confir-
mando que existian pequefias cantida-
des de FO.

No obstante, y al objeto de poder
determinar el contenido real en el pecio
y quedar libres de toda duda, se proce-
di6 a taladrar los mismos. Se encontra-
ron desviaciones importantes en las
toneladas de fuel oil, que combinadas
con las toneladas de las correcciones
por sondas de los tanques almacén ni-
mero 15 suponia una cantidad adicio-
nal importante de FO.

Afortunadamente el contenido de
FO de estos tanques fue extraido, si
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bien la extraccién en el tanque de es-
tribor fue compleja.

Cuando los tanques numero 8 de
fuel oil fueron vaciados y se entendié
que no quedaba mas combustible a ex-
traer se fue a buscar los aceites hi-
draulicos de los equipos de proa

A Buceador entrando
en el bodeguin

para proceder a la
extraccion del

tanque FO 8 babor.
(Copyright
www.seasalvage.net.
Cortesia de Hidde
JULUN.)

(ascensores y hélice de proa) que pu-
diesen quedar en las bodegas del bu-
que, entendiéndose que estos aceites,
lejos de quedar confinados en los tan-
ques al tener atmosféricos dentro de los
propios locales y una alta capacidad
para fluir, habrian vaciado sus conteni-
dos. De todos modos estos tanques, al
igual que los de popa, fueron abiertos
para proceder a su inspeccion.
Finalmente se fueron recogiendo
por medio de aspiracién todas y cada
una de las bolsas de hidrocarburos que
se pudieron localizar entre cuadernas.

[ La técnica del “hot-
tap” fue la elegida
para realizar las
labores de extraccién
de los tanques de

-

combustible

TRABAJO DEL ROV

El trabajo final de extraccion fue revi-
sado por medio de ROV’s (remote ope-
rated vehicles) que confirmaron la
limpieza llevada a cabo por los bucea-
dores. Este se hubo de calibrar para
adaptarlo a las condiciones medioam-
bientales permitiendo realizar el tra-
bajo de revisién de la zona central de
las bodegas que eran inaccesibles para
los buceadores debido a los trailers y
camiones que permanecerian en sus
posiciones debido a los trincajes.

Este aparato permitié que no se tu-
viesen que realizar mas cesdreas en el
casco para inspeccion, algo que hubiera
consumido mucho tiempo.
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A Aproximacién del buque “Clara Campoamor” para trasiego de FO a sus tanques.

LABORES DE TRASIEGO

Las labores de taladro y “hot-taps” de
los tanques, cuando tenian resultado
positivo, hacia que algunos trabajos tu-
viesen que ser suspendidos para poder
proceder al trasiego.

Este trasiego se realizaba a través
de una bomba con alta capacidad de

I_EI trabajo final de

extraccion fue revisado
por medio de ROV’s e
inspecciones coniuntas_l

succion que trasladaba las cantidades
extraidas a un buque de apoyo.

Las labores de control de la bomba
y su equipo hidraulico asociado se rea-
lizaban desde la cubierta del “Buffel”.
Una vez que los buceadores habian re-
alizado las conexiones necesarias se
procedia con el trasiego, que paraba en
el momento en el que se detectaba
agua, comenzindose minutos después
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para dar tiempo a la circulacién del hi-
drocarburo hacia las partes altas del
tanque , si es que atn lo habia.
Cuando por la escasa maniobrabili-
dad del buque “Mediterrdanea IV”, que
transportaba el contenedor cisterna, y
debido al estado de la mar no se permi-

tia el apoyo a la embarcacién “Buffel”,
se recurria al buque “Clara Campoa-
mor” que con sus tanques para resi-
duos de hidrocarburos y su alta
capacidad de maniobra, gracias al posi-
cionamiento dindmico, permitia traba-
jar a escasos metros del buque.

A Tendido de manguera desde el “Buffel” al “Clara Campoamor”.
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En este caso los buceadores no po-
dian permanecer en el fondo del mar
ante el riesgo que suponia el tener el
buque, con su alta potencia de hélices,
sobre ellos. Esto suponia que las labo-
res de trasiego se retrasaban, aunque
era la solucién optima.

[ Durante las labores de
extraccién el pecio
estuvo controlado por
dos equipos de buceo:
uno de Salvamento
Maritimo y otro de la
empresa contratada _l

DANOS EN LA ESTRUCTURA DEL
BUQUE

Una de las tareas de los equipos de bu-
ceo fue la de averiguar, en la medida de
lo posible, el tamano de las averia que
llevaron a la inundacién y posterior
hundimiento del barco. Para ello se
realizaron diversas inmersiones al pecio.

Gracias a éstas se comprob6 que los
dafios se encontraban en la parte de
proa, costado de babor del barco, inclu-
yendo ademas del dafio en el forro, tan-
ques laterales bajo cubierta principal.
La investigacién del accidente se en-
cuentra en manos de la Comisién de Si-
niestros Maritimos.

CANTIDADES EXTRAIDAS

Una preocupacion del equipo de la Di-
reccion General de la Marina Mercante
y Salvamento Maritimo era la de averi-
guar cudles eran las cantidades reales
que se iban extrayendo y recogiendo.
Estas cantidades orientarian sobre el
éxito de las labores de extraccién, y su-
pondrian el punto de partida para poder
realizar inmersiones conjuntas de eva-
luacién de descontaminacién del pecio.

A la incertidumbre inicial de los
primeros dias por la dificultad de cal-
cular cudntos metros cibicos de hidro-
carburos habian llegado a las playas,
cuantos se encontraban aun dentro del
pecio o flotando en la lamina de agua se
uni6 el problema de la emulsién en el
agua y la evaporacion.
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A Buceador procediendo a la evaluacion de la averia en proa. [Copyright www.seasalvage.net.
Cortesia de Hidde JUIJN.)

Asi el fuel oil de viscosidad IFO 180,
a medida que se liberaba de los tanques
y mezclaba con el agua, se sometia a un
proceso de envejecimiento por la emul-
sién con el agua de mar ademés de la
evaporacién de algunos de sus compo-
nentes. Otros hidrocarburos como el
diesel se evaporaban con rapidez
cuando llegaban a la superficie.

Salvamento Maritimo, una vez to-
madas varias muestras de FO, encargé
un estudio al Consejo Superior de In-
vestigaciones Cientificas para calcular
el contenido de la emulsién, es decir,
cudnta agua contienen los volimenes
extraidos o los contenidos por las ba-
rreras.

Las muestras fueron analizadas
con diclorometano y filtradas para eli-
minar las particulas presentes. Final-
mente se evalué el contenido de agua
de las muestras pasando los extractos
por sulfato sédico y evaporando el di-
solvente. Asi los perfiles cromatografi-
cos mostraban contenidos del 5,8 por
100 (casi fuel marino), del 8,3 por 100 y
del 27,5 por 100, que se suponen que
son fueles envejecidos por la pérdida,
ademds, de las fracciones volatiles.

Por tanto, la Capitania Maritima
ya disponia de modo orientativo de
unos porcentajes que, adoptados de
manera conservadora, permitirian rea-
lizar los cdlculos. Del mismo modo se
pudieron asignar unos porcentajes de
emulsion al diesel, al aceite lubricante
y a las mezclas de los tres productos
(principalmente para las manchas de

hidrocarburos) para poder determinar
las cantidades extraidas.

Finalmente el combustible que
llega a las playas se junta con la arena
y es también muy dificil de calcular.

Otra posible ayuda para este “pro-
blema” de calculo eran los vuelos que
se realizaron para controlar la deriva
de la mancha. Las irisaciones de las
manchas interpretadas de acuerdo al
Bonn Agreement Aerial Surveillance
Handbook permiten conocer la magni-
tud de la fuga, aunque también de ma-
nera orientativa. Asi las fotografias
pueden confirmar o enmendar las ob-

[La investigacién del
accidente se encuentra
en manos de la
Comision de
Siniestros Maritimos
de Marina Mercante J

servaciones visuales durante andlisis.
Sin embargo éstas deben ser utilizadas
con la debida prudencia cuando se es-
tudia el fuel ya que el desarrollo de la
mancha afecta al color y a la apariencia
de las mismas, ademds de la posibili-
dad de constituir una mezcla de dife-
rentes hidrocarburos, tal y como era el
caso. Asi esta linea de trabajo no se
pudo tener en consideracion.
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Extraccion Don Pedro (m3)
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A Evolucion de las extracciones, aqui actualizadas sélo hasta el 17 de septiembre.

No obstante, dia a dia se sondaba
la cisterna de la embarcacion “Medite-
rranea IV”, dando tiempo para la de-
cantacién del agua, y asi se fue
elaborando una grafica como la que
aparece en la figura.

Después de los trabajos de extrac-
cién aqui mencionados, y teniendo en
cuenta los diferentes grados de emul-
sion, se puede considerar que se han
extraido:

e trasiego de la
carga se realizaba a
través de una bomba
de succién que
trasladaba las
cantidades extraidas
a un buque de apoyo |

* 159,92 m cubicos de fuel oil, el 92
por 100 de la cantidad conside-
rada, teniendo en cuenta las co-
rrecciones por sonda y el contenido
de los tanques numero 8.

e 71,38 m cubicos de diesel oil, el 94
por 100.

e 22,63 m cubicos de aceites, el 91
por 100.

Una vez concluida la extraccién de
los liquidos se procedi6 a la extraccién
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de sélidos incluyendo doce bidones con
filtros de aceite, y las baterias eléctri-
cas agotadas.

Esta tarea tampoco fue facil por
cuanto que el contenedor con las bate-
rias habia “implosionado” y se encon-
traba deformado por lo que no se podia
simplemente abrir y extraer las mismas.

COORDINACION DE MEDIOS
EN LA MAR

Dentro de la metodologia que se esta-
blecié en el acuerdo de descontamina-
cién figuraba:

* La instalaciéon de barreras alrede-
dor del pecio que permitiera la con-
tencién asi como la absorcién de la
contaminacién que pudiera produ-
cirse.

¢ La disponibilidad de buques y lan-
chas de limpieza de acuerdo a las
necesidades de cada momento.
Dado que el P&I no contaba con

una capacidad de respuesta inmediata

ante estas necesidades fue Salvamento

Maritimo la que se encargé de estable-

cer y coordinar esta red de vigilancia

de contaminacién. Del mismo modo el

Gobierno de Baleares aporté algunas

embarcaciones de tipo “pelicano” para

recogida de manchas en la ldmina de
agua.

Todo este efectivo se coordiné desde
tierra por personal de Salvamento Ma-
ritimo. Dentro de las operaciones que
se tuvieron que llevar a cabo estuvie-
ron entre otras:

* La de retirada de la barrera du-
rante periodos de fuerte intensidad
del viento.

¢ El mantenimiento de la barrera
ocednica ante posibles pinchazos o
danos.

¢ Apoyo en la extraccion de hidrocar-
buros del pecio en condiciones no
favorables para el buque de apoyo
contratado por el P&I.

¢ Ayuda en la dispersién y disolucion
de manchas eventuales.

* Supervisién de las labores de ex-
traccion y control del pecio con
equipo de buceadores de Salva-
mento Maritimo.

A Embarcaciones tipo “pelicano” realizando tareas de limpieza.
(Copyright www.seasalvage.net. Cortesia de Hidde JUIJN.]

MARINA CIVIL 86



A Vigilancia de la barrera oceanica. Se puede observar la limpiezaen 4 Dispositivo logistico en Punta Botafoch, destacando los

la barrera absorbente.

Asi el buque “Clara Campoamor”
apoyado por las lanchas “Salvamar” se
constituyé en la plataforma de apoyo
logistico para el despliegue y manteni-
miento de la barrera ocednica que evi-
taria la deriva de manchas a la costa
durante las operaciones de extraccion,
junto al dispositivo que se instalé en el
dique de Punta Botafoch.

INSPECCION CONJUNTA

Una vez que se consider6 que las canti-
dades extraidas indicaban el final de
las extracciones y que el buque se en-
contraba limpio tras las inspecciones
con el ROV, se procedi6 a realizar in-
mersiones conjuntas de Salvamento
Maritimo y la empresa de salvamento
contratada por el P&I. Para ello se pre-
senté por parte de Salvamento Mari-
timo un plan de buceo.

[ Controladas las fugas,
la flora y fauna han
vuelto a proliferar

en las aguas 1

Este plan suponia un barrido minu-
cioso de todo el buque, cuaderna a cua-
derna, estableciendo recorridos por
todas y cada una de las cubiertas del
mismo, las bodegas y la cdmara de ma-
quinas con el peligro de que, dentro de
las bodegas, los camiones y los trailers
delimitaban un espacio confinado que
hacia las inspecciones peligrosas.

Las inspecciones realizadas confir-
maron los resultados satisfactorios.
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contenedores cisterna.

LIE N} FRNI e AR a0
Tl 5 LTRNE S RN Tl

Sy T,

—

e oo §

1 i illls
¥
=
a T VEE R
P eI s

|-'l¢¢!1¢‘-ﬂ- b B
MAD RIS

ACCESD A CUBIERTA
FRIBCIFAL

IACCESD TANILES
|8 DlAFG DG

A Extracto de plan de inmersion de Salvamento Maritimo. Visita a la cubierta principal.
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A Costado de estribor del barco tras las labores de extraccion. (Copyright www.seasalvaje.net.
Cortesia de Hidde JUIJN.)

FIN DE LAS ACTIVIDADES
EN LA ZONA

Después de varios meses se han dado
por concluidas todas las tareas de ex-
traccion. La limpieza del pecio ha su-
puesto un esfuerzo importante que ha
constado de dos fases de remocién de
sélidos y de liquidos.

Dada la complejidad de la estruc-
tura del buque y la especial sensibilidad
medioambiental y las derivadas del tu-
rismo en el entorno del pecio la extrac-
cién ha sido extremadamente delicada.

Asi, poco después de que estuviesen
controladas las fugas, la flora y fauna
han vuelto a proliferar en las aguas,
constituyéndose en una auténtico refu-
gio para la vida marina.

CONCLUSIONES Y FUTUROS
TRABAJOS

Las actuaciones de respuesta a la
emergencia del “Don Pedro” se han lle-
vado a cabo con la méxima diligencia y
con total transparencia.

La rapidez en las labores de extrac-
cién, incluyendo las tareas preparato-
rias previas, permitié limitar de manera
considerable la contaminacién en tierra.

Se puede asegurar que se ha alcan-
zado un altisimo grado de eficiencia en
las operaciones.

Los trabajos en el pecio ain no han
terminado. Durante un tiempo sera ne-
cesaria la supervision continua del
mismo al objeto de controlar su estado
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para garantizar una proteccion integral
del medio marino. Se ha creado un
grupo de trabajo interministerial para
estudiar posibles medidas de proteccién.

I_I.a limpieza del pecio
ha supuesto un
esfuerzo importante 1

Corresponde al Gobierno de Balea-
res la inclusién o no del pecio dentro
del parque natural y el garantizar y
controlar las inmersiones que puedan
realizarse en el pecio al constituir el
mismo un atractivo ideal para el buceo.

Miguel J. NUNEZ SANCHEZ
(jefe de Area de Tecnologia y
Apoyo Técnico. Direccion General
de la Marina Mercante)

A Vista de la acomodacién del barco. (Copyright www.seasalvage.net. Cortesia de Hidde JUIJN.)

MARINA CIVIL 86



ADMINISTRACION E INVERSIONES

A La ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, acompafiada del presidente de la Autoridad Portuaria de Sevilla, Manuel Fernandez; el director
general de la Marina Mercante, Felipe Martinez, y del delegado del Gobierno en Andalucia, Juan José Lopez, se dirigen desde el emblematico
edificio de la Autoridad Portuaria a la que sera nueva sede de la Capitania Maritima de Sevilla.

La ministra de Fomento visita las obras que supondran una inversién de 900.666 €

Funcionalidad en la que seré nueva
sede de la Capitania Maritima de Sevilla

La ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, ha visitado las

Minister for Development visits the construction site

costing 900,666 Euros obras de la que seré nueva sede de la Capitania Maritima de
FUNCTIONALITY AT THE NEW SEVILLE MARITIME a . . T
AUTHORITY HEADQUARTERS Sevilla. Estas se realizan sobre un antiguo edificio historico
Summary: . propiedad de la Autoridad Portuaria de Sevilla, cedido ahora a
The Minister for Development, Magdalena Alvarez, has visited the L .
renovation works of the new head%uarfers for the Seville Maritime | la Direccién General de la Marina Mercante para que, una vez

Authority. The new site is located in a historic building once . .
property of the Port Authority of Seville but recently ceded to the | restaurado, albergue unas instalaciones donde se ha buscado la
Directorate General of the Merchant Marine. Once the renovation
is complete, it is hoped the new headquarters will reflect the
functionality and transparency of an Authority open fo its citizens.

funcionalidad y transparencia de una administracién abierta a

los ciudadanos.
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A La ministra de Fomento recibe explicaciones sobre la construccion de la futura nueva sede de la Capitania Maritima por parte del arquitecto
autor del proyecto y director de obra, Salvador Cejudo.

sistieron al acto, entre otras per-
Ajonalidades, el director general
e la Marina Mercante, Felipe
Martinez; el capitdn maritimo de Sevi-
lla, Cristobal Martinez; el presidente
de la Autoridad Portuaria de esta ciu-
dad, Manuel Ferndndez, y el delegado
del Gobierno en Andalucia, Juan José
Lépez.

Las obras se iniciaron en mayo de
2007 con un importe de adjudicacién de
900.666 euros. Esta prevista su finali-
zacion el 28 de febrero 2008. Se ha res-
petado la fachada original, si bien todo
el interior ha sido modificado para po-
der albergar la mayor parte de las acti-
vidades primordiales de la Capitania,
sin aumentar la edificabilidad del edifi-
cio, por lo que fue necesario la cons-
truccion de un semisétano de original
disefio que permite unas condiciones
excelentes en cuanto a calidad espa-
cial, luminica y de ventilacién.

La planta baja se divide en tres zo-
nas bésicas destinadas respectivamen-
te a la Direccion, Inspeccion y Registro.
De esta manera el edificio adquiere
una coherencia funcional que le es ne-
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Se encuentra en un lugar
a pie de muelle para
satisfacer las necesidades
maritimo-administrativas
de los ciudadanos

cesaria tanto en el nivel de lo publico
como de uso interno. El pabellén anexo
estard dividido en tres partes, una de
las cuales se destinard al archivo y al-
macén de mantenimiento. El arquitec-
to autor del proyecto y director de obra
es Salvador Cejudo Ramos.

CRECIENTE TRAFICO MARITIMO

El edificio, que albergé en su dia el an-
tiguo Pabellon de Servicios de Aduana
y Carabineros es obra del ingeniero
José Delgado Brackenbury. Se inici6 en
enero del afio 1928 y durante la Expo
del 29 ya cumplié6 los objetivos para los

que habia sido proyectado. Tiene una
planta rectangular de doble simetria,
una sola altura y tres crujias paralelas
a la fachada. Alberga un pabellén ane-
%o de caracteristicas constructivas si-
milares.

La que sera nueva sede de la Capi-
tania Maritima de Sevilla se encuentra
en un lugar a pie de muelle para satis-
facer las necesidades maritimo-admi-
nistrativas de los ciudadanos, el cre-
ciente trafico maritimo del puerto y dar
una respuesta mas adecuada a los fac-
tores y circunstancias que conforman
sus competencias.

Sevilla, como Capitania Maritima,
ejerce también su jurisdiccion en el 4m-
bito de la Marina Civil, sobre las aguas
del Distrito Maritimo de Sanldcar de
Barrameda. Las nuevas instalaciones
representan un paso importante de
modernizacion con vistas a procurar la
utilizacién eficiente de los recursos “a
pie de muelle” y una importante posi-
bilidad de aprovechamiento de las si-
nergias existentes entre las Adminis-
traciones relacionadas con el mundo de
la mar.
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ADMINISTRACION E INVERSIONES

Culmina un largo proceso de negociacién con la Comision Europea y los agentes sociales

Nuevo régimen de las lineas
regulares de cabotaje maritimo y de
las navegaciones de interés publico

Summary:

NEW REGIME FOR REGULAR MARITIME CABOTAGE
SERVICES AND PUBLIC-INTEREST SHIPPING

El Consejo de Ministros ha aprobado, a propuesta del Ministerio
de Fomento, el Real Decreto por el que se determina el régimen

juridico de las lineas regulares de cabotaje maritimo y de las

The Council of Ministers, by proposal of the Ministry for
Development, has approved the Royal Decree by which the legal
provisions governing regular maritime cabotage services and
public interest shipping are to be determined. The Spanish
Maritime Administration can now close the lengthy negotiations
with the European Commission and Company agents undertaken
fo resolve the problems following the challenge to Royal Decree

navegaciones de interés piblico. La Administraciéon maritima
espaiiola culmina asi un largo proceso de negociacién con la
Comisién Europea y con los agentes sociales para resolver los

problemas derivados de la impugnacién y anulacién parcial del

1466/1997 in effect until now, and its partial repeal.

IMPUGNACION Y CUESTIONES PRE-
JUDICIALES.  El1 Real Decreto
1466/1997 por el que se determinaba
el régimen juridico de las lineas regu-
lares de cabotaje maritimo y de las na-
vegaciones de interés publico, que ha
sido derogado por el Real Decreto
1516/2007 —de idéntica rdbrica— fue
impugnado ante el Tribunal Supremo
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por considerar que contravenia la nor-
mativa comunitaria europea, en espe-
cial con el Reglamento (CEE) 3577/92
por el que se aplica el principio de li-
bre prestacion de servicios al trans-
porte maritimo dentro de los Estados
miembros (cabotaje maritimo). El cita-
do Tribunal, mediante Auto de fecha
12-5-1999 plante6 ante el Tribunal de

Real Decreto 1466/1997 hasta ahora vigente.

Justicia de las Comunidades Europeas
tres cuestiones prejudiciales (articulo
234 del Tratado de la UE) sobre la in-
terpretacion de los articulos 1, 2 y 4
del Reglamento 3577/92, que fueron
las siguientes:
a) El articulo 4 en relacion con el 1
del Reglamento 3577/92, ;puede
ser interpretado en el sentido que
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permite someter la prestacion de
los servicios de cabotaje insular,
por parte de las empresas que cu-
bren lineas maritimas regulares, a
la obtencién de una previa autori-
zacion administrativa?

b) En caso de que la respuesta a la
primera cuestion fuera afirmativa,
iel otorgamiento y el manteni-
miento de dicha autorizacién ad-
ministrativa pueden condicionarse
al cumplimiento de requisitos,
como estar al corriente del pago de
deudas tributarias o de Seguridad
Social, distintos de los enumerados
en el apartado 2 del articulo 4 del
citado Reglamento?

¢) El apartado 1 del articulo 4 del Re-
glamento 3577/92, ;puede ser in-
terpretado en el sentido de que
permite, sobre una misma linea o
trayecto maritimo, imponer a unas
empresas navieras obligaciones de
servicio publico y, simultdneamen-
te, celebrar con otras contratos de
servicio publico en el sentido del
apartado 3 del articulo 2 del Re-
glamento (por error se citaba el ar-
ticulo 1 en vez del 2, como puso de
manifiesto el Tribunal de Justicia
en su sentencia) para la realiza-
cién del mismo trafico regular con
destino u origen en islas o entre is-
las?

La sentencia del Tribunal de Jus-
ticia de las Comunidades Europeas de
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fecha 20 de febrero de 2001 dilucidaba
estas cuestiones:

Respecto de la primera de ellas -la
de la letra a)- el Tribunal hizo, en sin-
tesis, tres consideraciones:
¢ Afirm6, en primer lugar, que el te-

nor literal del articulo 4 del Regla-

mento 3577/92 no contiene indica-
cién alguna que permita responder

a la cuestion de si un régimen de

autorizacion administrativa previa

puede utilizarse como medio para

imponer las obligaciones de servi-
cio publico a las que se refiere el ci-
tado articulo.

¢ (Considerd, en segundo término,
que la aplicacién de dicho régimen
presupone que las autoridades na-
cionales hayan podido comprobar
de facto la insuficiencia de los ser-
vicios regulares de transporte en el
caso de que su prestacién se dejase
unicamente en manos de las fuer-
zas del mercado.

¢ Enfatizo, por dltimo que para que
un régimen autorizatorio esté jus-
tificado debe fundamentarse en
criterios objetivos, no discrimina-

torios, y conocidos de antemano
por los interesados, de tal manera
que se eviten decisiones arbitra-
rias. De ahi que la naturaleza y al-
cance de las Obligaciones de Servi-
cio Publico (en adelante OSP) que
vayan a imponerse mediante un
régimen de autorizacién adminis-
trativa previa hayan de precisarse
con antelacion a las empresas inte-
resadas debiendo éstas disponer de
medios de impugnacién adminis-
trativa y jurisdiccional.

Asi pues, la sentencia, en este pri-
mer apartado, no hizo sino explicitar
lo que ya estaba prefigurado en la pro-
pia letra del Reglamento 3577/92, esto
es, que el libre mercado puede no ser
capaz de asegurar adecuada y sufi-
cientemente por si solo la prestacién
de servicios de transporte maritimo
con islas y entre islas. Si en el Regla-
mento esto se insinua, al acufar el
concepto de las OSP y enumerar las
diferentes categorias de las mismas,
en la sentencia se articula y se detalla,
al precisar que éstas pueden imponer-
se cuando quede objetivamente acre-
ditada la insuficiencia de las fuerzas
del mercado en orden a dar satisfac-
cién a la demanda de transporte mari-
timo.

Reconduciendo estos pronuncia-
mientos generales al caso de Espaiia,
no puede dejar de destacarse que la
Administracién maritima estd obliga-
da por imperativos constitucionales
(articulos 138 y 139 de la Constitu-
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cién), legales y de normativa comuni-
taria europea a propiciar unos servi-
cios de transporte maritimo suficien-
tes, que garanticen la libertad de
circulacién y de establecimiento y la
cohesion territorial, en un Estado
compuesto como es el espanol, asi
como que aseguren la solidaridad in-
terterritorial y el equilibrio econémi-
co, atendiendo especialmente al hecho
insular.

En cuanto a la segunda cuestién
prejudicial —la de la letra b)-, es evi-
dente que resulta atn mas pacifica.
La propia Comisién considera que los
requisitos atinentes a la capacidad fi-
nanciera pueden entenderse compren-
didos en la capacidad de prestacion
del servicio a que se refiere el aparta-
do 4,2 del Reglamento 3577/92.

El Tribunal concordé en que puede
considerarse que el control efectuado
por un Estado miembro para compro-
bar si un armador estd al corriente de
sus obligaciones tributarias o ante la
Seguridad Social constituye una de las
exigencias comprendidas dentro del
concepto de capacidad de prestacion
del servicio. En efecto, vino a decir el
Tribunal, en el caso de que un arma-
dor comunitario esté sometido a deter-
minadas obligaciones de servicio pu-
blico, como la regularidad del servicio
de transporte maritimo que debe pres-
tarse, la circunstancia de que dicho ar-
mador se encuentra en una situacién
financiera precaria —de la que el im-

pago de sus deudas tributarias o ante
la Seguridad Social podria ser un indi-
cio—, puede demostrar que, a més o
menos largo plazo no va a ser capaz de
realizar las prestaciones de servicio
publico que se le imponen.

Concluy6 el Tribunal que la exi-
gencia de estar al corriente en los pa-
gos frente a Hacienda y ante la Segu-
ridad Social como requisito para el
otorgamiento y el mantenimiento de
la autorizacién no se opone al Derecho
comunitario, siempre que se aplique
de forma no discriminatoria.

Por lo que incumbe a la tercera y
ultima cuestion prejudicial —la de la

El anterior Real Decreto
1466/1997 fue
impugnado en su dia
ante el Tribunal Supremo

letra c)—, el Tribunal constat6 que, al
igual que ocurria con las autorizacio-
nes, los contratos de servicio ptublico
unicamente podrian celebrarse cuan-
do las fuerzas del mercado no fuesen
suficientes para garantizar la existen-
cia de unos servicios regulares de
transporte maritimo insular. Ademas,
la posible aplicacion simultanea de
ambas formas de prestacién sélo seria
compatible con el Reglamento 3577/92

si se hiciera respetando el principio de
proporcionalidad —es decir, cuando re-
sulte justificada con respecto al inte-
rés publico perseguido—, y de forma no
discriminatoria.

SENTENCIA DEL TRIBUNAL SUPRE-

MO. Partiendo de estas premisas, el
Tribunal Supremo dicté sentencia de
fecha 16-10-2001 asumiendo la linea
argumental marcada por el Tribunal
de Justicia, de tal manera que, basica-
mente, no hizo objeciones a los conte-
nidos enumerados en las cuestiones
prejudiciales b) y c), pero si consider
—en el Fundamento Juridico Sépti-
mo—, parcialmente incompatible con el
ordenamiento juridico comunitario la
cuestién planteada en la letra a), en
los mismos términos precisados por el
Tribunal de Justicia: «... el someti-
miento a autorizaciéon administrativa
de todo el trafico de cabotaje insular se
ha llevado a cabo de manera general,
sin consideraciones especificas sobre
cada una de las lineas o trayectos. El
articulo 4 del Real Decreto se ha dic-
tado, pues, desconociendo el requisito
inicial al que se refiere el apartado 34
de la sentencia del Tribunal de Justi-
cia». (El apartado de referencia supe-
dita la aplicabilidad de un régimen de
autorizacién administrativa previa
como medio para imponer obligaciones
de servicio publico a que las autorida-
des nacionales hayan verificado en
trayectos concretos la insuficiencia de
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los servicios regulares de transporte
en el caso de que su prestacién se de-
jase unicamente en manos de las fuer-
zas del mercado.)

Y més adelante anadia: «.. Ello
implica que el articulo 4, I del R.D. no
es conforme a derecho y debe ser anu-
lado, aun cuando dicha anulacién no
implique, como es obvio, la posibilidad
de que el Gobierno, haciendo uso de la
autorizacién que le otorga la ley (...)
declare, previa la justificacién oportu-
na, cudles son las concretas lineas de
cabotaje insular que han de quedar
sujetas a autorizacion administrativa,
como medio para imponer a los arma-
dores correspondientes las obligacio-
nes de servicio publico...».

Finalmente, en el Fallo declaré
anulado el articulo 4, I del R.D.
1466/1997, desestimando el resto de
las pretensiones aducidas por los de-
mandantes.

Ahora bien, a la visita de las
sentencias examinadas parece eviden-
te que el sistema autorizatorio propio
del Real Decreto 1466/1997 no tenia
ya razon de ser. En efecto, de entre los
varios e importantes pronunciamien-
tos que contienen la sentencia del Tri-
bunal Supremo y la del Tribunal de
Justicia de las Comunidades Europeas
es de destacar ahora el de que las OSP
han de ser conocidas y precisadas de
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antemano, en su naturaleza y alcance,
por las empresas interesadas (aparta-
do 38 sentencia del Tribunal de Justi-
cia). Como pide textualmente la sen-
tencia del Tribunal Supremo: «... que
han de quedar sujetas a autorizacién
administrativa como medio para im-
poner a los armadores correspondien-
tes las obligaciones de servicio publico
que habran de ser determinadas ex
ante (Fundamento juridico séptimo, in

fine)».

Partiendo de estas premisas, se
consider6 que la autorizaciéon adminis-
trativa carecia ya de sentido. Si la ra-
z6n de ser de la autorizacién estaba en
que la Administracion maritima, ha-
ciendo uso del limitado margen de dis-
crecionalidad inherente a la propia na-
turaleza de este tipo de autorizaciones,
modulaba para cada empresa solicitan-
te, en funcion del itinerario previsto y
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de las circunstancias concurrentes en
cada caso, el alcance y la intensidad de
las obligaciones no se consideré opera-
tivo ni razonable mantener el mecanis-
mo autorizatorio.

En consecuencia, la Ley 62/2003 de
Medidas Fiscales, Administrativas y
del Orden Social, en su articulo 109
suprimi6 el requisito de la autoriza-
cién previa para las navegaciones de
interés publico.

Ante este esta-
do de cosas, se planteaba un doble reto
a la hora de elaborar un nuevo Real
Decreto sustitutorio del 1466/1997: de
una parte, dar cumplimiento a la sen-
tencia del Tribunal Supremo, en el
sentido de elaborar un nuevo texto co-
herente con las exigencias de la mis-
ma que, si bien formalmente se limi-
taba a derogar el articulo 4.1 del Real
Decreto 1466/1997, a nadie se oculta
que venia a privar de contenido el sis-
tema de OSP impuesto indiscrimina-
damente y con cardcter general a los
operadores de lineas de interés publi-
co mediante el soporte autorizatorio,
que —por anadidura— habia sido ya eli-
minado por via de reforma legal.

De otra parte, debia de ser un texto
que satisficiera a los servicios de la Co-
mision de la Unién Europea (muy es-
trictos a la hora de interpretar los cri-
terios restrictivos de la sentencia del
Tribunal de Justicia respecto de la for-
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mulacién amplia y genérica del Regla-
mento 3577/92 en lo que atafe a las
OSP) y que, al margen de la impugna-
cién del Real Decreto 1466/1997 ante el
Tribunal Supremo, ya habian formula-
do reservas y objeciones previas ante la
Administracion maritima espanola
frente a dicha norma reglamentaria.

Partiendo de estas premisas se llego a
un texto muy depurado que, finalmen-
te, fue considerado aceptable por la
Comisién, asi como —en términos ge-
nerales— por los agentes sociales con-
sultados en el proceso formal de elabo-
racion del Real Decreto.

El contenido fundamental del mis-
mo radica en el régimen de OSP, que
son sensiblemente inferiores a las que
se imponian en aplicacién del deroga-
do Real Decreto 1466/1997, desde va-
rios puntos de vista: por una parte,
quedan excluidas las lineas de trans-
porte de mercancias, que con el ante-
rior Real Decreto no lo estaban y ello
en razén de que este tipo de transpor-
te no esta significativamente sometido
a los vaivenes de la estacionalidad, al
formar parte de un entramado general
de actividades econdmicas estables y
consolidadas. Por otra parte, las OSP
que ahora podrian fijarse son tnica-
mente de tres categorias, a saber, las
frecuencias minimas, la duracion mi-
nima de los servicios y la capacidad de
prestacion de los mismos, mientras
que con el Real Decreto 1466/1997
eran de siete. Por dltimo, estas OSP
que antes podian establecerse para
cualesquiera lineas regulares, ahora
s6lo pueden serlo para las trece lineas

concretas que se citan en el Art. 8,1, a)
del Real Decreto de referencia.

Asi pues, las OSP que podrian im-
ponerse con este nuevo régimen tie-
nen el caracter de minimos —como se
afirma expresamente en el propio
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Real Decreto— y sélo entrarian en jue-
go cuando las fuerzas del mercado,
esto es, las navieras prestadoras de
los servicios, no cubran por si mismas
estas necesidades que se entienden
como minimos indispensables en las
lineas de pasaje para garantizar los
objetivos que la Ley 27/92 de Puertos
del Estado y la Marina Mercante asig-
na a la Administracién del Estado en
este ambito, esto es, la existencia de
los servicios de transporte maritimo
que demandan las necesidades del
pais y del mantenimiento de las nave-
gaciones de interés publico.

No debe de olvidarse tampoco que el
Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transportes (PEIT), aprobado por el
Gobierno, tiene como uno de sus obje-
tivos generales el fortalecer la cohe-
sién social y territorial para lo que
pretende asegurar unas condiciones
de accesibilidad equitativas para el
conjunto del territorio y en particular
para la Espafia no peninsular.

La posibilidad de imponer OSP en
las 13 rutas concretas a las que se ha
hecho referencia no se basa en crite-
rios cuantitativos de movimiento de
viajeros e intensidad de trafico (como
tampoco lo hacia el Real Decreto
1466/1997), sino en el hecho de que en
tales rutas existen ya lineas de pasaje
y vehiculos en régimen de equipaje
que unen la Peninsula con los territo-
rios esparioles no peninsulares (Balea-
res, Canarias, Ceuta y Melilla), nave-
gaciones especialmente sensibles por
razones obvias y que precisamente por
ello se declaran de interés publico en
el articulo 7 del Real Decreto.

Esta afirmacion debe de matizarse
en lo que atane a la OSP relativa a la
frecuencia, en la que si se tienen en
cuenta grosso modo datos cuantitati-
vos globales producto de la experien-
cia. Asi, por ejemplo, se observa que el
nimero de viajes Peninsula-Baleares
es muy elevado, ya que el barco es
competitivo con el avién en estos tra-
yectos, lo contrario que ocurre con los
viajes Peninsula-Canarias. Del mismo
modo los viajes por mar Peninsula-
Ceuta son mucho mas importantes en
términos cuantitativos que los viajes
Peninsula-Melilla, ya que en esta ulti-
ma ciudad auténoma hay aeropuerto,
lo que no ocurre en Ceuta.

Por dltimo,
debe de precisarse que, sin perjuicio de
lo afirmado anteriormente, la mayor
parte de las lineas a las que se puede
imponer OSP coinciden con lineas ser-
vidas por contrato. Ello ofrece un argu-
mento complementario para las impo-
siciones de las OSP, cual es el evitar la
competencia desleal frente a las lineas
servidas por contrato. En efecto, si no

se exigieran unas frecuencias minimas
y tiempos minimos de prestacion de
servicio podria darse perfectamente el
caso de que un operador se instalase
unicamente en temporada alta, distor-
sionando el mercado y explotando el
beneficio de la punta de demanda que,
légicamente, se produce en esas fechas,
lo que seria un claro supuesto de com-
petencia desleal.

Sobre este con-
tenido nuclear del nuevo Real Decreto
existen otras cuestiones que también
se han abordado, que en modo alguno
pueden considerarse irrelevantes: asi,
la determinacién de los requisitos ge-
nerales de acceso al mercado, la for-
mula para cuantificar la garantia a
constituir, el procedimiento que debe-
ra seguirse para la realizacién de las
navegaciones de interés publico y las
supervisiones y control a ejercer por la
Administracion maritima.

Por todo ello, se consi-
dera que el nuevo Real Decreto
1516/2007 ha venido a pacificar una
regulacién normativa que habria sido
cuestionada tanto en el dmbito inter-
no espaiiol -mediante la impugnacién
del Real Decreto 1466/1997 ante el
Tribunal Supremo-, como en el de la
Unioén Europea, asi como a abordar al-
gunas cuestiones que el anterior Real
Decreto habia dejado pendientes.

Juan Ignacio TELLO BELLOSILLO
(jefe del Area Juridico-Maritima
de la Unién Europea)
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‘ ADMINISTRACION E INVERSIONES

A En la sede de la Direccion General de la Marina Mercante tuvo lugar la tercera reunion del Comité Conjunto Espafia-Méjico, con la

participacion de las autoridades maritimas de estos dos paises. (Foto: Miguel CABELLO.)

Tercera reunion del Comité Conjunto Espaiia-Méjico

El Centro “Jovellanos” destaca como
lugar de formacién

QUALITY TRAINING CENTRE

Summary:

THE JOVELLANOS CENTRE STANDS OUT AS A

The Jovellanos Integral Maritime Safety Centre stands out as a
quality training centre according to Mexican participants speaking
at the Third Joint Spanish-Mexican Committee created by
the Memorandum of Understanding on maritime technical
co-operation between the maritime authorities of both countries.

n la sede de la Direccién General
E de la Marina Mercante tuvo lu-
gar la tercera reunion del Comi-
té Conjunto Espafia-Méjico, creado por
el Memorando de Entendimiento sobre
cooperacién técnica en materia de ma-
rina mercante, entre las autoridades
de maritimas de Espaiia y Méjico.
Esté Memorando establece un Co-
mité Conjunto encabezado por los di-
rectores generales de la Marina Mer-
cante de ambos paises. Este se
constituy6 en una reunién celebrada en
Madrid el 15 de septiembre de 2003.
Actualmente actiian como co-secreta-
rios los representantes ante la Organi-
zacion Maritima Internacional (OMI)
de ambos paises que en la actualidad
son Luis Ignacio Muriel del Castillo,
agregado técnico para Asuntos de la
Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes de Méjico ante la Organizacion,
y Manuel Nogueira, consejero de
Transportes de la Embajada de Espafia
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en Londres y representante permanen-
te de Espana en la OML

El jefe de la delegacién mejicana
fue Ubaldo Ramirez, director general
del Fideicomiso de Formacién y Capa-
citacién para el personal de la Mariana
Mercante acompanado por Angel Sud-
rez Vallgjo, director de la Escuela Ndu-
tica Mercante “Cap. Alt. Fernando Sili-
ceo y Torres” de Veracruz.

Por parte espanola, ademas del di-
rector general de la Marina Mercante,
Felipe Martinez, y la directora de Sal-
vamento Maritimo, Pilar Tejo, partici-
paron en la reunién Alfredo de la Torre,
subdirector general de Calidad y Nor-
malizacién de Buques y Equipos; Fran-
cisco Sudrez-Llanos, subdirector gene-
ral de Seguridad Maritima y
Contaminacion, y Luis Miguel Guérez,
subdirector general de Normativa Ma-
ritima y Cooperacién Internacional.

Desde las primeras reuniones del
Comité se recogi6 el interés de ambas

El Centro de Seguridad Maritima Integral “Jovellanos” destaca
como lugar de formacién de los participantes mejicanos, segin
se ha puesto de manifiesto en la tercera reunion del Comité
Conjunto Espaiia-Méjico, creado por el Memorando de
Entendimiento sobre cooperacién técnica en materia de marina
mercante, entre las autoridades maritimas de estos dos paises.

partes en realizar cursos de perfeccio-
namiento para el personal maritimo
mediante el intercambio de personal
adscrito a ambas Administraciones
maritimas. En concreto para la forma-
cion respecto a las siguientes areas:
formacion de personal en el control de
trafico maritimo; formacion de inspec-
tores MOU; formaciéon de oficiales de
seguridad en buques e instalaciones
portuarias, Codigo ISPS de la OMI.
Cursos que han sido realizados en el
Centro de Seguridad Maritima Inte-
gral “Jovellanos” con “gran satisfaccién
por parte de los participantes mejica-
nos.

FACILIDAD DE ENTENDIMIENTO

La delegacién mejicana mostré su inte-
rés por seguir con esta linea de colabo-
racion, incluyendo nuevos temas como
son la formacién de bomberos de puer-
to y fundamentalmente la capacitacién

MARINA CIVIL 86



de personal para operar simuladores
de maniobra ya que van a instalar en
su centro de Veracruz (Méjico) un si-
mulador para hacer estudios de manio-
bra de todos los puertos mejicanos.

En este punto se hizo hincapié en
las grandes posibilidades que ofrece el
Centro “Jovellanos”, donde ademads de
contar una gran experiencia en este
campo se estdn haciendo importantes
inversiones en la compra de nuevos si-
muladores.

En cuanto a la colaboracién en el
tema del transbordo de hidrocarburos
entre buques, acordada en la segunda
reunién del Comité, se hizo referencia
a la propuesta conjunta presentada al
Subcomité de BLG de 1a OMI en su se-
sién numero diez. Manuel Nogueira co-

mentd que de esta propuesta naci6 un
Grupo de trabajo por correspondencia
que fue coordinado por él, aunque que
no dio los frutos esperados debido a la
falta de apoyos de otros paises. El Gru-
po de trabajo sigue funcionando en la
actualidad coordinado por Dinamarca,
pero con un enfoque distinto al pro-
puesto por Méjico y Espaiia.

La delegacién mejicana solicité la
colaboracién de Espana para lograr la

Summary:

As part of a wider policy of preventing pollution in the marine
environment, Spain has acceded to the Infernational Convention on
the Control of Harmful Anti-Fouling Systems on Ships. The
Convention has been promoted by the International Maritime
Organization (IMO), of which Spain is a Member State.

icho Convenio, publicado en el

Boletin Oficial del Estado, ni-

mero 267, de 7 de noviembre de
2007, surge como resultado de los cono-
cimientos cientificos y técnicos actuales
que han demostrado que algunos siste-
mas antiincrustantes usados en barcos
estan representando un riesgo para el
medio ambiente acuético.

El Convenio entrara en vigor doce
meses después de la fecha en que, por
lo menos veinticinco Estados miembros
de la OMI, cuyas flotas mercantes com-
binadas representen no menos del
veinticinco por ciento del tonelaje bru-
to de la marina mercante mundial, lo
hayan firmado. A fecha de 17 de sep-
tiembre de 2007, ha sido firmado por
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los veinticinco Estados requeridos para
su entrada en vigor, por lo tanto el Con-
venio serd de aplicacion obligatoria a
partir del 17 de septiembre de 2008.

También prevé en su Anexo I que
para los compuestos organoestannicos
que actian como biocidas en los siste-

definicién por parte de la OMI de una
Zona Maritima Especial para proteger
sus arrecifes coralinos, a definir en co-
laboracién con Belice, Honduras y
Guatemala.

Una vez terminada la revisiéon de
los asuntos del “orden del dia”, la di-
rectora de Salvamento Maritimo expu-
so las mejoras que se estan llevando a
cabo en el Centro “Jovellanos”, prepa-
rando de esta manera la visita que se
iba a realizar al dia siguiente, recal-
cando las enormes posibilidades del
Centro y las ventajas de formacién que
ofrece para Méjico debido a su gran ca-
pacidad técnica y experiencia en los te-
mas de su interés y a la facilidad de en-
tendimiento entre paises que usan la
misma lengua.

Espaiia, dentro de la politica general de prevencién de la
contaminacion del medio ambiente, se ha adherido al
Convenio Internacional sobre control de los sistemas
antiincrustantes perjudiciales en los buques. Este Convenio ha
sido impulsado por la Organizacién Maritima Internacional

(OMI) del cual Espaia forma parte.

mas antiincrustantes de los buques, és-
tos no se aplicaran ni reaplicaran en
ningun buque a partir del 1 de enero de
2003, ni que lo llevaran en el casco ni
en las partes o superficies externas.
Tampoco se podra aplicar ninguna
capa de recubrimiento que impida el
paso de estos compuestos al agua del
mar, a partir del 1 de enero de 2008.

Espafia impone limitaciones, asi-
mismo, a la comercializacién y uso de
los compuestos organoestannicos desde
24 de febrero de 2003, mediante la mo-
dificacion del Anexo I del R.D.
1406/1989 de 10 de noviembre, por el
que se imponen limitaciones a la co-
mercializacion y al uso de sustancias y
preparados peligrosos.
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ELCANO:
Compromiso
de fiabilidad y
eficacia en el
trcnspcr’re
*mc:mhmo

Flota Grupo Elcano

Nombre Tipo Buque TPM
LAURIA SHIPPING, S.A. (Madeira)
“Castillo de San Pedro” Bulkcarrier 73.204
“Castillo de Vigo” Bulkcarrier 73.236
“Castillo de Arévalo” Bulkcarrier 61.362
“Castillo de Gormaz” Bulkcarrier 153.572
“Castillo de Catoira” Bulkcarrier 173.586
“Castillo de Valverde” Bulkcarrier 173.764
“Castillo de Maceda” Chemical / Product 15.500
“Castillo de Herrera” Chemical / Product 15.500
“Castillo de Zafra” Chemical Tanker 11.290
“Castillo de Plasencia” Chemical Tanker 12.219
TOTAL 1.070.733
EMPRESA NAVEGACAO ELCANO, S.A. (Brasil)
" 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 Guadalupe” Bulkcarrier 47.229
“Forte de S&o Luis” LPG Carrier 7.866
“Forte de Sao Marcos” LPG Carrier 8.688
“Forte de Copacabana” LPG Carrier 8.688

TOTAL 570.195 I e S a
ELCANO PRODUCT TANKERS 1, S.A. (Espana)
“Castillo de Monterreal” Product / Tanker 29.950 - \ /
ELCANO PRODUCT TANKERS 2, S.A. (Espana) ai |i Ie I a
“Castillo de Trujillo” Product / Tanker 30.583

EMPRESA PETROLERA ATLANTICA, S.A., (ENPASA) (Argentina)

“Recoleta” Oil Tanker 69.950
“Caleta Rosario” Chemical / Product 15.500 j - &

TOTAL 85.450
ELCANO GAS TRANSPORT, S.A. (Espana)
“Castillo de Villalba” LNG 138.000 m3 José Abasca|, 2-4 e 28003 MADRID
JOFRE SHIPPING LTD. (Malta) Teléfono: 91536 98 00 e Fax: 914 4513 24

“Castillo de Santisteban” LNG 173.600 m3 Télex: 27708 ENEM E e 44722 ENEM E




NAUTICA DE RECREO

46 SALON NAUTICO INTERNACIONAL DE BARCELONA

Visita al stand de la Direccion General de la Marina Mercante y Salvamento Maritimo durante la inauguracion del Salan. De izquierda a derecha:
el consejero de Politica Territorial y Obras Piblicas de la Generalitat de Catalufia, Joaquim Nadal; el almirante general jefe del Estado Mayor de
la Armada, Sebastian Zaragoza; el alcalde de Barcelona, Jordi Hereu, que presidié la ceremonia, y el coordinador del stand, José Pifiero.

Summary:

emerging market.

The 46th Barcelona International Boat Show has been a success,
according fo its organisers. 2007 was a record year for the Boat
Show: 180,000 visitors to 115,000 m* of newly refurbished
exhibition space in Hospitalet and Port Vell; 686 exhibitors from 41
countries and 2,100 boats. This seemingly unstoppable growth is
matched by growth in the nautical sector, with super-yachts as an

cado emergente.

1 crecimiento de expositores ha
sido la nota dominante del Salén
Nautico Internacional de Barce-
lona. La cita acogié 686 empresas, lo
que supone un crecimiento del 11 por
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100 respecto a su edicién anterior, con
un total de 533 nacionales y 153 ex-
tranjeros. Entre los expositores direc-
tos e indirectos, 2.200, el namero de
paises representados se elevan a 41.

La 46 edicion del Salon Nautico Internacional de Barcelona ha
sido un éxito, segun los organizadores. Asi lo atestiguan las
cifras récord del mayor de los certamenes celebrados:
180.000 personas visitaron los recintos recientemente remo-
delados de Hospitalet y el Port Vell, sobre 115.000 m?, con
686 expositores de 41 paises y 2.100 embarcaciones de todo
tipo. Esto supone un crecimiento imparable que corre paralelo

con la marcha del sector, en el que los superyates son un mer-

Reuni6 todos los apartados de la nauti-
ca de recreo: astilleros, barcos a vela y
motor, escuelas nauticas, puertos de-
portivos, electrénica y motores, neuma-
ticas, pinturas, velerias, remolques, ar-
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46 SALON NAUTICO INTERNACIONAL DE BARCELONA

ticulos de pesca, motos acuaticas y bar-
cos de gran eslora.

El alcalde de Barcelona, Jordi He-
reu, presidi6 la inauguracién de la 46
edicién, acompanado del almirante ge-
neral jefe del Estado Mayor de la Ar-
mada, Sebastidn Zaragoza, el consejero
de Politica Territorial y Obras Piblicas
de la Generalitat de Cataluna, Joa-
quim Nadal; el presidente del Salén,
Enrique Puig, y otras personalidades.
En cuanto a la afluencia de publico, se
estima una cifra de 180.000 visitantes,
que han mostrado un alto interés en la
compra de productos expuestos. Aqui
se inicia el 70 por 100 de las ventas del
sector en Espafia. La superficie total
ha sido de 115.00 metros cuadrados ne-
tos, de los cuales 75.000 correspondie-
ron a los pabellones y zonas exteriores
del recinto de Hospitalet y 40.000 dedi-
cados a los expositores de los muelles
de Espanya y Barcelona del Port Vell.

El recinto estaba distribuido en cinco
grandes dreas de actividad. En el Es-
pacio de Mar se realizo la presentacién

de numerosos eventos como regatas, li-
bros, trofeos y competiciones nduticas.
La vela ligera y los deportes nduticos
concentraron su programa y demostra-
ciones en la piscina que se instal6 en el
Area Fun Beach. Las escuelas, ingenie-
rias navales y centros de disefio de ya-
tes con proyectos de I+D+I estuvieron
en el Espacio de Innovacion. Los aficio-
nados a la pesca maritima tuvieron su
punto de encuentro en el Espacio de
Pesca, donde se instalaron varios si-
muladores de lanzamiento y captura.
Las entidades que trabajan por la re-
cuperacion del patrimonio histérico
maritimo se reunieron en el Espacio
Marina Tradicional, donde se expusie-
ron también goletas, pailebotes, dornas
y jabegas.

El Sal6n acogié asimismo exposicio-
nes sobre “La pirateria en el Medite-
rraneo”, sobre modalismo naval, con
reproducciones de barcos de todas las
épocas, ademds de las embarcaciones
de clases olimpicas y una muestra de
arte aplicado a los kayaks. Se celebr
también una nueva edicién del Pro Am
de Vela, que disputé una regata e im-
partié cursos nauticos; y el encuentro
anual de la International School Sai-
ling Association (ISSA), que concentr
escuelas de vela de todo el mundo.

Los espacios de Hospitalet y Port Vell
albergaron 2.100 embarcaciones de to-
dos los tipos y modelos: desde barcos a
vela y motor de las mas diversas eslo-
ras, canoas y kayaks, neumaticas, re-
molques y motos de agua, hasta wind-
surfing, pesca, electronica, charters y
motores. Destacaron en el primer recin-
to los barcos que exhibieron Beneteau,
Cantieri del Pardo, Comar, Lexia, Han-
se, Jeanneau, Altair, Astinor, Cranchi,
Faeton, Fairline, Ferreti, Starfisher, en-
tre otros.

] "
~ il

Esta ha sido la mayor y mas internacional de las ediciones celebradas, con 2.100 barcos expuestos en los remodelados recintos de Hospitalet
y Port Vell.
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46 SALON NAUTICO INTERNACIONAL DE BARCELONA

La exposicion flotante de Port Vell, instalada en los
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muelles de la Fusta y Espanya, mostrd las embarcaciones a vela, motor, catamaranes y

por primera vez los supeyartes, un mecado emergente.

La Muestra Flotante del Port Vell
expuso 220 barcos de gran eslora en los
muelles Espanya y de Barcelona. La
novedad la han constituido 40 superya-
tes —alguno superior a 40 metros de es-
lora—, un segmento emergente que por
primera vez se incorporaba a la oferta
del Salén. Estas embarcaciones estu-
vieron situadas en el extremo del mue-
lle de Barcelona, junto al World Trade
Center, al lado de los veleros. La expo-
sicion conté ademéds con los Open 60
atracados en el Moll de la Fusta que
participaron en la primera regata Bar-
celona World Race. Se trata de una
competicion transocednica de dos tri-
pulantes por barco que dara la vuelta
al mundo sin escalas, recorriendo
25.000 millas.

El muelle de Espanya, por su parte,
acogi6 148 yates a motor y el de Barce-
lona, 17 catamaranes y 33 veleros de
gran eslora, ademas de los superyates.
El mayor superyate fue el “Tuscan
Sun” de Merrill-Stevens Yachts Sa-
pain, de 44,8 metros de eslora y 9 de
manga. Entre los barcos importantes
figura la novedad mundial que presen-
ta Rodman, el “Muse 74”, de 23,14 me-
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tros de eslora. Otros yates destacados
fueron el “Infinity”, del astillero holan-
dés Moonen, capaz de alcanzar 22 nu-
dos; los Azimut 95 y 58, de Hermanos
Berga; el “Dalia Pieta 72” y el “Lazzara
LSX”, de Marina Marbella; el “Man-
gusta 108, de Rodriguez Group; el “Fe-
rreti 5107, de Ventura Yatchs; el “Cum-
berland 46”, de Fountaine Pajot y el
“North Wind 72”, entre otros.

Un estudio de la Asociacién Nacional
de Industrias Nduticas (ANEN) con da-
tos de la Direccién General de la Mari-
na Mercante, indica que las nuevas
matriculaciones de embarcaciones de
recreo en el afio 2006 ascendieron a
10.500 unidades, que supone un ligero
incremento, el 2 por 100 respecto al
afio anterior. Por tipos, las embarcacio-
nes con mayor nimero de matriculacio-
nes son las rigidas, que representan un
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73 por 100 del total y dentro de las cua-
les destacan aquellas de eslora entre
4,5 a 7,5 metros de eslora: mas de
6.000. No obstante, en cada una de las
categorias, los crecimientos mas impor-
tantes se dieron entre las embarcacio-
nes de mayor eslora. Paralelamente,
cerca de medio millar de las matricula-
ciones correspondieron a charter, las
cuales aumentaron un 25 por 100.

En funcién del lugar de residencia
del comprador de embarcaciones de re-
creo, entre enero y junio del 2007, la
provincia con mas matriculaciones fue
Barcelona con 744 registros, un 7,2
mas que en el mismo semestre del afio
anterior. Y de nuevo, en segundo y ter-
cer lugar se sitdan las islas Baleares y
Madrid, ambas con una cuota alrede-
dor del 10 por 100.

Las licencias concedidas son un
importante indicador de la practica de
los deportes nauticos. El total de las
concedidas por las distintas federacio-
nes nauticas fue de 217.278 licencias.
La mayor cantidad fue para la pesca
que alcanzé el 33 por 100, seguida del
piragiiismo, las actividades subacuati-
cas y la vela.
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Maquetas de los nuevos medios aeromaritimos, paneles y un sofisticado material audiovisual mostraron los avances del Plan Nacional de Salvamento

Summary:

The main purpose of this year’s Stand was to display the new
maritime and aerial units Ih};t have entered into service under the
National Rescue Plan launched by the Ministry for Development in
2006 as well as to provide information on the main changes to
maritime safety legislation. In addition, and presided by the
Director General :? the Merchant Marine, a total of seven RNE
‘Silver Anchors’ were awarded to “those who interrupt their
activities fo provide assistance to persons in distress at sea.” This
year the awards went fo the “Segundo San Rafael”, the “Mont
Falcé”, the “Zumaia Tercero”, the “Hermanos Alba Tercero”, the
“Corisco”, the “Nuestra Madre Loreto” and the “Tiburén IlI”.

Mostrar las nuevas unidades maritimas y aéreas del Plan Na-
cional de Salvamento Maritimo puesto en marcha por el Mi-
nisterio de Fomento en el afio 2006, asi como dar a conocer
las principales novedades normativas en materia de seguri-
dad maritima, ha sido el principal motivo del stand de la Di-
reccion General de la Marina Mercante y Salvamento
Maritimo. Presidido por el director general de la Marina Mer-
cante se hizo entrega de las “Anclas de Plata”, instituidas por
RNE, a siete buques que representan “a todos los que inte-
rrumpen su actividad para auxiliar a personas que se hallan
en peligro en la mar”. Son: el “Segundo San Rafael”, “Mont
Falcé”, “Zumaia Tercero”, “Hermanos Alba Tercero”, “Co-
risco”, “Nuestra Madre Loreto” y “Tiburén Ill”.

a Direccién General de la Marina
Mercante y la Sociedad de Salva-
mento y Seguridad Maritima es-
tuvieron presentes, como ya es tradi-
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cional, en el Salén, con un stand de
ciento veinte metros cuadrados en el
que se mostraron, en especial, los me-
dios materiales y humanos derivados

de la puesta en marcha del Plan Nacio-
nal de Salvamento Maritimo del Minis-
terio de Fomento para el cuatrienio
2006-20009.
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2006-2009 del Ministerio de Fomento.

para el rescate

El stand, con un moderno disefio,
mostraba a los visitantes en su panel
central las nuevas unidades aéreas y
maritimas incorporadas a Salvamento
Maritimo. También se expusieron ma-
quetas de los nuevos aviones, helicopte-
ros y buques de salvamento, mientras
que en uno de los laterales se ubico la
zona de informacién, donde se pudieron
recoger las “Guias” y folletos que se han
editado en 2007, dentro de la Campana
de prevencion de accidentes, destinados
tanto a los usuarios de la ndutica de re-
creo como al mantenimiento y a las nor-
mas de seguridad de las embarcaciones,
asi como la remozada revista MARINA
CIVIL, que se puede ver completa en la
pagina web de la Sociedad (www.salva-
mentomaritimo.es).
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INCORPORACIONES

En esta ocasion se hizo especial difu-
sion del nuevo Real Decreto para el go-
bierno de embarcaciones de recreo, del
Reglamento de radiocomunicaciones y
de la implantacién del Sistema Mun-
dial de Socorro y Seguridad Maritima
en las embarcaciones de recreo, de la
disposicién legal por la que se regula el
abanderamiento y la matriculacién de
las embarcaciones en la Lista 7.2, asi
como diversos requerimientos y conse-
jos para desarrollar actividades nauti-
co-deportivas, como el alquiler de em-
barcaciones o el uso de innovadores ar-
tefactos en playas.

Cabe destacar la presentacién de
los nuevos medios incorporados a la flo-

I Se mostraron las
nuevas unidades
maritimas y aéreas
del Plan Nacional

de Salvamento
2006-2009

ta de Salvamento Maritimo que han
entrado ya en servicio con una eficaz
labor en las tareas de auxilio, rescate y
lucha contra la contaminacién. Tal es
el caso de los buques polivalentes “Luz
de Mar” y “Miguel de Cervantes”, cons-
truidos en Astilleros Armén, que pres-
tan sus servicios en las islas Canarias
y en la zona del estrecho de Gibraltar.
A los que se han sumado, el “Don In-
da”, que cubre habitualmente el Dispo-
sitivo de Separacion del Trafico de Fi-
nisterre y su gemelo “Clara Campoa-
mor”, con zona de actuacién en el
Mediterraneo. Ambos contratados a
Astilleros Zamacona con 80 metros de
eslora, con un tiro a punto fijo de 234
toneladas y capacidad de recogida de
hidrocarburos superior a 1.749 metros
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ST
El director general de la Marina Mercante, Felipe Martinez, asi como otros altos cargos se reunieron con representantes del sector. Cabe
destacar las celebradas con la Asociacion de Clubs Nauticos de Catalufa y representantes de la Asociacion de Industrias Nauticas (Adin] y la
Asociacién Nacional de Empresas Nauticas [Anen), que son los que aparecen en la imagen.

cubicos, en los que se ha invertido un Los barcos presas Nauticas (Anen) en las que se
presupuesto de 68, 5 millones de euros. mantuvo un interesante y amplio in-

La reciente incorporacién a Salva- gCIICI rdonados tercambio de opiniones sobre los aspec-
mento Maritimo de tres aviones, proce- SCIIVG ron a frescientas tos que preocupan al sector, como pue-
dentes de la compania EADS-CASA de d den ser los cambios en las titulaciones
Sevilla, ha supuesto un hito en la ya personas ae una nduticas, los requerimientos en mate-
larga historia de la Sociedad. Con la muerte segura ria de seguridad e inspeccion, las cita-
puesta en servicio de los nuevos heli- das radiocomunicaciones maritimas

cépteros presentados por la ministra de con el calendario para la entrada en vi-
Fomento en la factoria Augusta Wes- : gor del Sistema Mundial de Socorro y
tland en Vergiate (Italia) también en | Seguridad Maritima o las nuevas dis-
propiedad, se cubre el objetivo de reali- posiciones legales aprobadas o en pro-
zar desde el aire las misiones de bus- yecto.

queda y salvamento, prevencion, lucha
contra la contaminacion maritima y vi-
gilancia del intenso trafico maritimo
que transita los 8.000 kilémetros de
aguas costeras espanolas.

“ANCLAS DE PLATA” A BUQUES QUE
AUXILIARON A PERSONAS EN
PELIGRO

Como cada afio se entregaron las “An-
clas de Plata”, concedidas por Radio
Nacional de Espana (RNE) y patroci-
nadas por la Direccién General de la
Marina Mercante y Salvamento Mari-
timo del Ministerio de Fomento. El ac-
to, presidido por el director general de
la Marina Mercante, se transmiti6 a
través del programa “Espafioles en la
mar”, emitido por Radio Exterior de
Espana (REE), presentado por su di-
rector, Antonio Fernandez.

Estas distinciones, que cumplen ya
su XI edicién, fueron concedidas a siete

NUEVAS PERSPECTIVAS

La presencia del director general de la
Marina Mercante, Felipe Martinez, de
la directora de Salvamento Maritimo,
Pilar Tejo, asi como de otros altos car-
gos se hizo patente de cara al sector en
las distintas reuniones celebradas du-
rante el desarrollo del Salon. De las
mismas cabe destacar las celebradas
con la Asociacién de Clubs Nauticos de
Cataluiia y con los representantes de la
Asociacion de Industrias Nduticas

El presentador y director del programa de

. . . Radio Exterior de Espana, Antonio " »
(Adin) y la Asociacién Nacional de Em- Fernandez. 3 buques “en representacién de todos los

50 MARINA CIVIL 86



46 SALON NAUTICO INTERNACIONAL DE BARCELONA

— " B

Y

|l|j.=& = i
L f-—!%k .

=

Las “Anclas de Plata”, en su XI edicién, fueron concedidas a siete buques “en representacion de todos los barcos que interrumpen su
actividad para aUX|l|ar a personas que se hallan en peligro en la mar”. De izquierda a derecha: cuatro de los que acudieron a recibir el
premio: el armador del pesquero “Tiburdn Tercero”, José Benito Rodriguez; el armador del remolcador “Zumaya Tercero”, ifiigo Yeregui; el
director general de la Marina Mercante, Felipe Martlnez el armador del remolcador “Montfalcé”, Florencio Martinez; la dlrectora de
Salvamento Maritimo, Pilar Tejo; el tripulante del pesquero “Nuestra Madre de Loreto”, José Pascual Lafuente, y la directora de los servicios
informativos de RNE en Catalunya, Montserrat Melia. (Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

barcos que interrumpen su actividad
para auxiliar a personas que se hallan
en peligro en la mar”. Los barcos pre-
miados se distinguieron por sus actua-
ciones en el rescate de un nimero ele-
vado de personas, a muchas millas de
las costas espariolas, con gran riesgo en
las operaciones de salvamento empren-
didas e incertidumbre sobre la posibili-
dad de desembarco de los rescatados.

Antonio Fernandez sefialé que
las “Anclas de Plata” son “unas distin-
ciones creadas hace once afios por RNE
que tienen como objetivo premiar la
mejor labor en defensa de los intereses
de los profesionales de la mar. En esta
undécima edicién se han concedido a
las tripulaciones de siete pesqueros y
remolcadores que sin pensar en sus in-
tereses han rescatado a trescientas
personas de una muerte casi segura.
Trescientas vidas que se han salvado
gracias a la solidaridad de las gentes
de la mar de nuestro pais”.

En primer lugar se entregé el pre-
mio al pesquero “Nuestra Madre de
Loreto”, que el 13 de junio de 2007
rescatd a 26 personas en aguas de Li-
bia. Entregé el premio, Pedro Sanchez,
director del Centro Nacional de Salva-
mento Maritimo. Recogié el premio Jo-
sé Pascual Lafuente, habitual tripu-
lante y sobrino del armador, que dio las
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gracias a todos los presentes y a los que
habian colaborado en el acto, sefialan-
do que “en mi nombre, en el de toda la
tripulacién y en el del armador y pa-
trén, José Segura Lépez, quiero agra-
decer este premio, lo que supone un ho-
nor y un gran reconocimiento”.

A continuacion se le entrego el “An-
cla de Plata” al “Zumaya Tercero”,
remolcador de Ondarroa, que el dia 2
de junio de 2007, a 70 millas al nordes-
te de Tripoli (Libia), rescaté a los 26
ocupantes de una pequena embarca-
cién, dandoles comida, agua y ropa de
abrigo y dejandoles sanos y salvos en
un puerto libio. Realizé la entrega
Francisco Sudrez-Llanos, subdirector
general de Seguridad Maritima y Con-
taminacién de la DGMM. Recogié el
premio su armador, Ifigo Yeregui,
quien agradeci6 la concesion del mismo
a RNE y a Salvamento Maritimo, al
tiempo que quiso subrayar “que lo tni-

co que hicimos es lo tinico que sabemos
hacer en la mar: ayudarnos los unos a
los otros”.

Después se procedié a entregar el
premio al “Tiburén Tercero”, un pes-
quero espaiiol de La Guardia (Ponteve-
dra), que localizé un cayuco a la deriva
cuando navegaba hacia su puerto base,
el dia 24 de octubre de 2007. Cuando
llego a su costado pudo comprobar que
a bordo se encontraban ocho personas,
siete ya fallecidas y una en estado muy
grave. El patrén del pesquero consiguio
rescatar a la persona que se encontra-
ba viva y trasladarla a su buque, don-
de lo reanimaron y atendieron conve-
nientemente hasta que el dia siguiente
fue transbordado al buque hospital
“Esperanza del Mar”, donde asimismo
fueron depositados los siete cadaveres.
La directora de Salvamento Maritima,
Pilar Tejo, entregé el premio al arma-
dor, José Benito Rodriguez, quien quiso
agradecer la distincion recibida a la la-
bor humanitaria de la gente de la mar,
en este caso representada por los tripu-
lantes del buque.

También se entregd otro galardén
al remolcador “Montfalco”, un buque
que el 25 de mayo de 2007 rescaté a 26
personas en aguas de Libia que poste-
riormente, el 31 de mayo, eran trasla-
dadas al buque de Salvamento Mariti-
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mo “Clara Campoamor”. El director ge-
neral de la Marina Mercante, Felipe
Martinez, efectud la entrega a Floren-
cio Macias, su armador, quien dijo: “Me
da un poco de vergiienza recogerlo, por-
que como soy armador y estoy en tie-
rra, este premio lo hago para la gente
que estaba embarcada. Yo sélo los apo-
yé. Los que tienen el mérito son el pa-
tron y los marineros que estaban a bor-
do”. Dio las gracias al Ministerio de Fo-
mento, al director general de la Marina
Mercante, a la directora de Salvamen-
to Maritimo, a RNE y hasta la propia
Presidencia del Gobierno, “ya que me
consta su intervencién en nuestro ca-
so”. Cit6 a toda la tripulacién del re-
molcador que “junto con los demas bar-
cos implicados han dado pruebas del
espiritu marinero, humano y solidario.
Este premio tiene un valor muy espe-
cial. Nos ha sido concedido por gente
que sabe mucho de la mar y del salva-
mento. En una aproximacién un poco
lirica es como si a un musico de la calle
le dieran el premio a la mejor orquesta
sinfénica del pais”.

Los representantes de tres barcos
a los que se les ha concedido el “Ancla
de Plata” no han podido estar presen-
tes en el acto. Son el pesquero “Se-
gundo San Rafael”, que el 23 de
abril de 2007 rescat6 a 91 personas en
aguas del Atlantico y los llevo hasta el
buque “Esperanza del Mar”; el remol-
cador “Hermanos Alba Tercero”,
que el 2 de junio de 2007 rescat6 a 29
inmigrantes en aguas de Malta y los
transbordé a una patrullera de este
pais, y el pesquero “Corisco”, que el
13 de octubre de 2007 rescato a 58 per-
sonas en aguas de Libia que finalmen-
te desembarcaron en Tripoli el dia 15
de octubre.

La directora de informativos de
RNE en Cataluia, Montserrat Me-
lia, intervino después para expresar el
orgullo por haber participado en la
concesion de los premios, “porque la la-
bor que hacéis vosotros”, dijo a los ga-
lardonados, “no es sélo humanitaria y
desinteresada, sino también supone un
gran coste de todo tipo”. “Aunque os
sintais solos”, afiadi6, “la sociedad reco-
noce vuestra tarea y os comprende. En
mi caso, como directora de los servicios
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El acto de entrega de premios concit6 el interés de la gente de la mar. En los discursos de
agradecimiento quedd patente el reconocimiento, la comprension y el carifio para los

representantes de los galardonados.

informativos, es un asunto con el que
nos encontramos todos los dias: el tema
de la emigraci6n clandestina, de los ca-
yucos, de las pateras. Es algo dramati-
co y sobre lo que conviene reflexionar”.

Cerro el emotivo acto el director
general de la Marina Mercante y
presidente de Salvamento Mariti-
mo, Felipe Martinez, quien felicito
una vez mas a los premiados y rogé la
hicieran extensible a todas las tripula-
ciones y sus familias. “Nuestros hom-
bres y mujeres de la mar no nos han
fallado. Este galardén que entregamos
hoy no es ninguna condecoracién ofi-
cial. No tiene ninguna pension, pero en
definitiva significa, como decia uno de
los premiados, el reconocimiento no sé
si por la mejor orquesta, pero si por
una orquesta que sabe lo que ese es-
fuerzo representa. Alguien podria de-
cir que no se ha hecho mas que cum-
plir las leyes de la mar. Se han cum-

plido las leyes de la mar y mucho més.
Porque la escasez de alimentos, la ma-
la mar y las sobrecargas que represen-
tan para estos barcos, son importantes
y las gestiones diplométicas o las de
salvamento pueden tardar. Hay que
tener mucho valor, mucha voluntad y
un cierto grado de desprecio hacia el
peligro. Lo que si pueden estar seguros
es que siempre desde la Direccion Ge-
neral de la Marina Mercante, desde
Salvamento Maritimo, hemos tratado
de volcarnos y de agilizar cualquier ti-
po de gestion fuera a la hora que fuera
y de la manera mas rédpida posible.
Quiero darles las gracias no sélo a los
armadores, sino hasta el dltimo mari-
nero de los que hoy no estan aqui por
el esfuerzo. Que sepan que cuentan
con nuestro reconocimiento, compren-
sion y carifio. Representan un ejemplo
para todos los que trabajan en la mar
y para todos nosotros”.

En los programas que se grabaron a
continuacién intervinieron, ademds de
los premiados, la directora de Salva-
mento Maritimo, Pilar Tejo, quien
manifest6 la “extraordinaria labor que
lleva a cabo el Ministerio de Fomento
para hacer frente a este fenémeno de la
inmigracion irregular y para que la na-
vegacion sea cada vez mads segura.
También fueron entrevistadas otras
personas ligadas al ambito de la nauti-
ca de recreo, como el presidente del
Salén, Enrique Puig.
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Coordinado por el director general de la Marina Mercante, Felipe Martinez [en el centro de la imagen), acompaiiado por la directora de Salvamento
Maritimo, Pilar Tejo, y otros altos cargos, tuvo lugar una mesa redonda en la que se abordaron los asuntos mas importantes del sector.

Summary:

La seguridad y la proteccion de la vida humana en la mar es el
principal objetivo que marca las actuaciones preventivas, nor-
mativas y de seguridad del Ministerio de Fomento. Asi quedé
patente en la mesa redonda coordinada por el director general

Ensuring the safety and security of human life at sea is the main
objective behind the preventative, regulatory and safety-related
activities undertaken lﬁ; the Ministry for Development in this field.
This was made clear at the round table talks coordinated by the
Director General of the Merchant Marine, as part of the scheduled
activities of the Boat Show. Three papers were given on Flagging
and Registration of Vessels under List 7; Radio communications for
Recreational Craft and Crew Emergency Procedures.

de la Marina Mercante, dentro de los actos programados por
el Salén. Se desarrollaron tres ponencias: sobre el abandera-
miento y la matriculacién de las embarcaciones de la Lista 7.9,
las radiocomunicaciones aplicadas a la ndutica de recreo y las
normas de conducta para tripulantes en caso de emergencia.

Clara Estela Lazcano desarrolld la ponencia
sobre el Real Decreto por el que se regula
el abanderamiento y la matriculacion de la
Lista 7.2 y mas en concreto hablé de las
instrucciones para el cumplimentado de las
declaraciones escritas de conformidad.
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La primera parte de la ponencia: Docu-
mentacion que acredita el cumplimien-
to de los requisitos de seguridad de em-
barcaciones de recreo. Desde el punto
de vista de la Inspeccién esta seria la
documentacién necesaria segun si se
trata de embarcacion nueva o usada:

Embarcacion nueva: si tiene marca-
do CE, la documentacién que acre-
dita el marcado CE; sin marcado
CE, debera haber realizado un mar-
cado post-construccién; si se trata
de construccion por aficionado hay
dos casos: si no se comercializa de-
bera entregar un proyecto de cons-
truccién y, en el caso de comerciali-
zarse, debera realizar marcado
post-construccion.

Embarcaciones existentes: si pro-
vienen de tercer pais, debera haber
realizado marcado post-construc-
cién; en el caso de hallazgo o subas-
ta en el que se desconozca su origen,

deberd haber realizado marcado
post-construccion; si la embarcacién
ha sido registrada previamente en
un pais de la Unién Europea y tiene
una edad menor a 15 afios, una es-
lora de casco menor de 12 metros y
se encuentra en la base de datos, es-
té exento de proyecto y sera realiza-
do un reconocimiento inicial segin
el apartado 3.B del Real Decreto
1434/1999; si la embarcacién pro-
viene de la Unién Europea y tiene
uno de los siguientes documentos:
C.LB (en el caso de embarcaciones
anteriores al 2 de junio de 1992),
certificado de homologacion (en el
caso de embarcaciones posteriores
al 2 de junio de 1992) o certificado
de construccién por unidades; en ca-
so de que provenga de la Unién Eu-
ropea pero que no tenga ninguno de
los anteriores documentos, entonces
habra de presentar un proyecto ela-
borado de acuerdo con las normas
que se especifican en el anexo II del
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Real Decreto 544/2007 y la orden de

Fomento 1144/2003, y pasara un re-

conocimiento inicial segin el apar-

tado 3.A. del Real Decreto

1434/1999.

La segunda parte de la ponencia se
centré en las “instrucciones de cumpli-
mentado de las declaraciones escritas
de conformidad”. En el afio 2006 se
aprobaron los modelos armonizados de
la declaracion escrita de conformidad
para embarcaciones de recreo y de los
motores fueraborda e intrafueraborda
con escape integrado y de los motores
intraborda e intrafueraborda sin escape
integrado, recogiendo los requisitos
normativos indicados en la Directiva
94/25/CE enmendada por la directiva
2003/44/CE transpuesta al ordena-
miento juridico interior mediante el Re-
al Decreto 2127/2004.

En este afo, tuvo lugar la decimo-
séptima reunion del grupo ADCO (Re-
creational Craft Administration Coope-
ration Group) durante el mes de mayo
en Haugesund. En esta reunion los re-
presentantes de los Estados miembro
aprobaron las instrucciones de cumpli-
mentado de las declaraciones escritas

de conformidad. Proporciona toda la in-
formacién que se juzga necesaria para
satisfacer a las autoridades de vigilan-
cia del mercado de los Estados miem-
bro.

Las instrucciones estan divididas
en modulos: detalles del fabricante y de
su representante autorizado, detalles
del Organismo Notificado, médulo utili-
zado, descripcién de la embarcacion, la
declaracion, y el reverso del formulario.
Tras el titulo del médulo se encuentra
enmarcado la reproducciéon de dicha
parte del modelo armonizado de la de-
claracién escrita de conformidad, a con-
tinuacion se encuentra la explicacion de
c6mo ha de cumplimentarse.

Durante la ponencia se fue expli-
cando cémo se cumplimenta cada moé-
dulo y se comentaron cudles son los
errores mas comunes y la forma de sub-
sanarlos.

Finalmente se explicé en qué consis-
tiria la campana de actualizacion de fi-
chas de embarcaciones de recreo y que
tendra lugar durante el 2008. La Direc-
cion General de la Marina Mercante ha-
ra llegar a los fabricantes y represen-
tantes autorizados los detalles de las fi-

chas que obran en su poder, al igual que
las instrucciones para realizar las modi-
ficaciones que consideren oportunas los
fabricantes. Asf el fabricante o repre-
sentante autorizado mandara a la Di-
reccion General de la Marina Mercante
el archivo modificado junto con una se-
rie de documentacioén: para cada mode-
lo, copia de la declaracién escrita de con-
formidad, copia de los certificados emiti-
dos por los organismos notificados,
plano de disposicion general y fotocopia
de los detalles técnicos que se encuen-
tran en el manual del propietario, y un
manual por cada marca.

De esta forma se dispondran, en for-
ma de fichas, los detalles de las embar-
caciones de recreo que tengan la docu-
mentacion correcta. Lo que facilitara y
agilizara el procedimiento de matricu-
lacién. A parte de esta campafa, se
aconseja a los fabricantes que entre-
guen la misma documentacion, ante-
riormente mencionada, para los mode-
los de nueva construccién antes de que
se pongan en el mercado (de esta forma
si hace falta subsanar documentacion
el cliente final de la embarcacién no lo
padece).
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Juan Antonio Alonso resumié las lineas
maestras del Reglamento de Radio-

comunicaciones y la aplicacion a la nautica
de recreo del Sistema Mundial de Socorro.

El
objetivo primordial del Reglamento es
extender la utilizacion del SMSSM a
los buques a los que no se aplica el Sis-
tema SOLAS, en particular a la nauti-
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ca de recreo. Otro objetivo es regular la
actividad de las empresas instaladoras
de equipos radioeléctricos marinos.

Las zonas de navegacion a las que
se aplica el SMSSM y la flota de recreo
estimada en cada una de ellas son: Zo-
na 1: ilimitada (390). Zona 2: hasta 60
millas nduticas (8.890). Zona 3: hasta
25 millas néuticas (8.640). Zona 4: has-
ta 12 millas nduticas (58.030). Zona 5:
hasta 5 millas nduticas (96.800). Zona
6: hasta 2 millas nauticas (61.240). Zo-
na 7: aguas costeras (12.460).

Los accidentes con victimas morta-
les en embarcaciones de recreo en el
periodo 1991-2006 han sido 216. El to-
tal de victimas llega a las 338 perso-
nas.

La nueva normativa sobre titula-
ciones deportivas exige que los progra-
mas para la obtencion de las distintas
titulaciones estén adaptadas al
SMSSM (Orden FOMY/3.200/2007, de
26 de octubre, BOE, nimero 264, de 3
de noviembre de 2007). Las titulacio-
nes existentes no necesitan ningin re-
quisito nuevo. Se crea un registro de
empresas instaladoras de equipos ra-
dioeléctricas en los buques. Se han re-

cibido 386 solicitudes de inscripcion.
Hasta la fecha, 131 empresas autori-
zadas disponen del nimero de identifi-
cacion, 71 tienen expedientes en fase
de tramitacién y 184 en fase de ges-
tion.

La nueva norma de equipos de ra-
diocomunicaciones exige los siguientes
equipos: Categoria 1: MF/HF (LSD tipo
A) o ETB INMARSAT. VHF (LSD tipo
A) / RBLS. NAVTEX / VHF PORT /
SART. Categoria 2: VHF (LSD tipo A, a
partir del 1 de enero de 2008) / RBLS.
VHF PORT o SART. Categoria 3: VHF
(para fijo LSD tipo D, a partir del 1 de
enero de 2009) y RBLS. Categoria 4:
VHF (para fijo LSD tipo D, a partir del
1 de enero de 2009). Categoria 5: VHF
(para fijo LSD tipo D, a partir del 1 de
enero de 2009) o portatil. También exi-
ge una serie de equipos en las embar-
caciones dependiendo de las Zonas de
Navegacién. RBLS: Radiobalizaa sate-
litaria. 406 MHz. SART: Respondedor
radar. 9 GHz. LSD: Llamada Selectiva
Digital. MF/HF: Transmisor de Onda
Media /Onda Corta. ETB: Terminal Te-
rrena de Barco Inmarsat. LSD Tipo D:
Llamada Selectiva Digital sin acuse de
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recibo. LSD tipo A: Llamada Selectiva
Digital con acuse de recibo.

Las ventajas técnicas de los trans-
ceptores Clase A en las embarcaciones
son las siguientes:
¢ A cierta distancia de la costa, la se-

guridad de las embarcaciones puede

depender de la capacidad de re-
transmitir la llamada de socorro por
parte de otras embarcaciones. Fun-
cion MAYDAY RELAY.

e El transceptor Clase A dispone de
dos antenas, de tal forma que la re-
cepcién de una alerta por el canal 70

queda garantizada aun en el mo-
mento de ser utilizada la telefonia.

* Laseguridad en una zona de navega-
cién depende en gran medida de la
colaboracion de los navegantes cerca-
nos y la contribucién que deben hacer
de todos los medios disponibles.
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Jaime Zaragoza expuso las normas que
deben observarse en un caso de
emergencia.

La re-
ciente caida de un hombre al agua y su
posterior bisqueda durante muchos di-
as, en la que intervinieron gran canti-
dad de medios humanos y materiales
pertenecientes a Salvamento Maritimo,
fue determinante para la eleccion del
tema que presentd en el encuentro con
el sector.

«Me impact6 sobremanera cuando el
propio padre del patrén que habia caido
narraba como su hijo desde el agua grita-
ba a los dos tripulantes —aterrados en cu-
bierta— que dieran la vuelta, que arran-
caran el motor, que arriaran la vela...

Los tripulantes que estaban a bordo
fueron incapaces de lanzarle un aro, in-
capaces de arrancar el motor, incapaces
de arriar la vela, incapaces de dar un
aviso por radio... A fecha de hoy, el pa-
trén sigue desaparecido.

Ante esa actitud de bloqueo y de
desconocimiento de las minimas nor-
mas de actuacién en caso de emergen-
cia por parte de la tripulacion, nos hizo
pensar que serviria de ayuda al patrén
de una embarcacién, tener un listado
de las acciones principales a realizar en
caso de una emergencia, a modo de re-
cordatorio, similar al utilizado con los
pasajeros en los vuelos comerciales.
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De hecho, todas las actuaciones pu-
blicadas por el Ministerio de Fomento,
a través de la DGMM y de Salvamento
Maritimo, tienen un enfoque dirigido a
la prevencion de la seguridad de la em-
barcacién, como el check list, pero no
hay ninguna con el enfoque exclusivo a
las normas de conducta para los tripu-
lantes, en caso de emergencia.
Por tanto, propongo para la Campa-
na de Seguridad de las embarcaciones
de recreo, la incorporacién —con forma-
to de tarjeta adhesiva— de un listado
recordatorio de las minimas normas de
conducta que el patrén debe impartir a
la tripulacion, antes de hacerse a la
mar, a saber:
¢ Ubicacitén y lanzamiento del aro sal-
vavidas, chaleco, etcétera.
¢ Conocimiento basico del uso del
VHF - Canal 16 — LSD / DSC.
¢ Conocimiento de la lectura del GPS
(LAT. / LONG.) - BOTON MOB.
¢ Arranque del motor — Utilizacion de
los mandos.
¢ (Conocimiento del sistema de arria-
do de velas.

o Activacion de la radiobaliza.

e Ubicacién y funcionamiento de se-
nales fumigenas y/o bengalas.

¢ Anotar hora de incidencia.

No obstante y una vez ocurrido el ac-
cidente, existen técnicas de busqueda
que pueden ser usadas inmediatamente
por la propia embarcacion, o por otras
que se afiadan a la misma.

Las modalidades de btusqueda mas
utilizadas y efectivas son: cuadrado ex-
pansivo, por sectores y por barrido para-
lelo. La biisqueda mediante cuadrado ex-
pansivo es la mas utilizada cuando se co-
noce con bastante aproximacion el lugar
donde se encuentra el datum, hombre al
agua u objeto a localizar (balsa, bote, em-
barcacion, tronco, etc.). Se parte desde el
datum y se van realizando derrotas con
tramos concéntricos, de menor a mayor
recorrido. La distancia entre los tramos
paralelos se debe ajustar en funcion de la
visibilidad, del estado de la mar y del ta-
mario del objeto a localizar.

La btsqueda mediante sectores
también se utiliza cuando se conoce con
bastante aproximaciéon dénde se en-
cuentra el datum. Se parte desde el
centro de una circunferencia, cuyo dia-
metro estara en funcién del tiempo que
ha trascurrido desde el suceso y de la
exactitud de la informacién del datum.
El primer tramo ser4 el radio de la cir-
cunferencia a un rumbo determinado y,
una vez completado, virara 120° donde
se establece el primer cruce que, una
vez cumplimentado, virara de nuevo
120° para establecer el 2° tramo y asi
sucesivamente. Finalizado el proceso
en el centro de la circunferencia, si no
se ha tenido éxito en la bisqueda, se
volverd a iniciar el procedimiento va-
riando el rumbo 30°, con respecto del
inicial.

La busqueda de barrido paralelo es
mas utilizada para busquedas de ma-
yor extension. Se trata de buscar en un
area que suele ser rectangular, divi-
diéndola por calles. La distancia entre
calles estara en funcién de la visibilidad
y del estado de la mar, en el momento
de la bisqueda. Es una modalidad de
busqueda ideal para realizarla con dis-
tintos medios de superficie y aéreos, o
ambos simultdneamente.

En caso de que haya diferentes uni-
dades realizando la bisqueda, una de
ellas debe realizar las funciones de
OSC (On Scene Coordinator) o Coordi-
nador en el lugar del siniestro, preferi-
blemente una unidad de Salvamento
Maritimo, a efectos de asumir la coordi-
nacion.

Finalmente, propongo establecer
contacto con los clubes nduticos, mari-
nas, escuelas de ndutica, etc., con ob-
jeto de organizar, por zonas, simula-
cros de busqueda de hombre al agua,
coordinados por una embarcacién de
Salvamento Maritimo. En estos ejerci-
cios se practicarian las técnicas de
btisqueda mas arriba explicadas, con
la participacion de todas aquellas em-
barcaciones de recreo que estén inte-
resadas.»
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NAUTICA DE RECREO

Con objeto de incrementar su seguridad

Fomento regula las condiciones para el
gobierno de las embarcaciones de recreo

RECREATIONAL CRAFT

Summary:

Improving Safety Standards
MINISTRY FOR DEVELOPMENT REGULATES ON

El Ministerio de Fomento ha incorporado, mediante una Orden
Ministerial, los dltimos avances tecnolégicos a las titulaciones que

habilitan para el gobierno de las embarcaciones de recreo y las

The Ministry for Development has acted on a Ministerial Order to
include knowledge of up-to-date safety technologies as a requirement
for steering recreational craft and a condition for obtaining qualification.

condiciones para su obtencién. La Direccién General de la Marina

Mercante ha iniciado también una campaiia para extender el uso

own campaign fo

The Directorate General of the Merchant Marine has also
mote the use of radio communications, in
particular the Global Distress System in recreational craft.

unched its

1 Ministerio de Fomento ha in-
E corporado, mediante la Orden

Ministerial FOM/3200/2007,
publicada en el Boletin Oficial del Es-
tado, nimero 264, del sdbado 3 de no-
viembre, los dltimos avances
tecnoldgicos a las titulaciones que ha-
bilitan para el gobierno de las embar-
caciones de recreo y las condiciones
para su obtencion. La nueva disposi-
cion legal pretende la adaptacion a los
cambios que se han ido produciendo y
el incremento de la seguridad en la
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navegacién, de la vida humana en la
mar y la prevencién de la contamina-
ci6n marina.

La Orden del Ministerio de Fo-
mento mantiene inalterables las atri-
buciones de las titulaciones en vigor
de Capitén de yate, Patrén de yate y
Patrén de embarcaciones de recreo, al
tiempo que modifica las de Patrén
para navegacién bdsica, que podran
manejar embarcaciones de mayor es-
lora, hasta 8 metros si son de vela y
hasta 7,5 metros si son de motor, con

de las radiocomunicaciones, en especial del Sistema Mundial de

Socorro, en las embarcaciones de la nautica de recreo.

la potencia méxima homologada. Otra
novedad de interés es la ampliacién
de la potencia exenta de titulacién,
subiendo de los 10 kilovatios hasta los
11,03 kilovatios (15 caballos de va-
por).

En los temarios se incrementa el
numero de preguntas sobre reglamento
de abordajes, comunicaciones, propul-
sion, balizamiento, asi como en los moé-
dulos de maniobras para los titulos de
Patrén de embarcaciones de recreo y
Patrén para navegacion basica.
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Se deroga la Orden de Academias
Privadas de 1985, y se regula la homo-
logacién y las condiciones de los cen-
tros que imparten cursos tedricos
preparatorios y las practicas. Con el fin
de garantizar la adquisicién de conoci-
mientos en las précticas de seguridad y
navegacién, se limita el numero de
alumnos en las mismas, que no sera
superior a doce, al tiempo que se incre-
menta el nimero de horas preceptivas.
También se cambia el poder hacer las
practicas antes y después del examen
tedrico.

En el plazo de doce meses desde la en-
trada en vigor de la Orden, las Admi-
nistraciones publicas con competencia
para el otorgamiento de los titulos re-
gulados, establecerdin mecanismos y
medios de interconexion entre el Regis-
tro de la Direccién General de la Ma-
rina  Mercante y los de las
Comunidades Auténomas que han asu-
mido competencias en materia de ense-
fianzas ndutico-deportivas.

Por otra parte, el Ministerio de Fo-
mento, a través de la Direccién Gene-
ral de la Marina Mercante, velara por
que las embarcaciones para uso de per-
sonas con discapacidad que estén en
posesion del correspondiente titulo de
recreo hayan sido adaptadas por el fa-
bricante en relacién con su discapaci-
dad. En el caso de que la reforma la
efectiie un taller que no sea el fabri-
cante, el reconocimiento adicional lo re-
alizaré una Entidad Colaboradora,
previa autorizacién de la Direccion Ge-
neral.

En cuanto a las titulaciones extran-
jeras, en el caso de que las atribuciones
no coincidan con las titulaciones espa-
fiolas previstas en la disposicién apro-
bada, los poseedores de éstas optaran
al titulo espariol correspondiente de ni-
vel inmediatamente inferior. E1 Anexo
I recoge también las convalidaciones
con otras titulaciones espafolas en dis-
tintos dmbitos.

Respecto al alquiler de embarcacio-
nes espanolas, cuando vayan a serlo
sin tripulacién se podrd hacer a cual-
quier persona fisica en posesion de los
titulos que figuran en la lista de la Or-
den, con las limitaciones que para las
mismas se indican.
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Coincidiendo con la publicacién en el
BOE de la Orden Ministerial, la
Direccién General de la Marina
Mercante ha iniciado en Galicia una
campafia para extender el uso de las
radiocomunicaciones, en especial del
Sistema Mundial de Socorro, en las
embarcaciones de la néutica de recreo.
También se desarrollaré por el resto de
las provincias y comunidades
autébnomas maritimas.
La campaiia también distribuira un
tarjetén que describe el SMSSM en
ocas lineas: la LSD, la Radiobaliza de
E)ccﬁzocién de siniestros o el
Respondedor de radar, unidos a los
satélites COSPAS-SARSAT y los satélites
de los sistemas GPS e INMARSAT,
configuran un sistema de
radiocomunicaciones cuyo Gltimo
objetivo es responder con mayor
celeridad y precision a las llamadas de
socorro.

SALVAMENTO MARITIMO

El Sistema Mundial de Socorro
y Seguridad Maritimos (S.M.S.S.M.)

El sistema de radiocomunicaciones maritimas, conocido como “Sistema
Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos” (SMSSM), ya en operacién en los
buques mercantes y de pasaje desde 1999, ha comenzado a ser impuesto
también en las embarcaciones de recreo nacionales mediante el Real Decreto
1185/2006, de 16 de octubre.

Durante la navegacién
/N
d

P

RECOMENDACIONES BASICAS EN
LAS EMBARCACIONES DE RECREO

Cada afio

radio (DISTRE
de recibo de

Tras la entrada en vigor del Sistema
Mundial de Socorro y Seguridad Mari-
tima (SMSSM) y su incorporacién pro-
gresiva a los equipos de comunicacién en
este tipo de embarcaciones, todos los ti-
tulados nauticos de recreo deberan tener
la formacion suficiente en el Sistema, ya
que va a ser el tinico modo de establecer
las radiocomunicaciones en la mar.

Para la ndutica de recreo, el
SMSSM vy el recientemente aprobado
Real Decreto 1185/2006, de 16 de octu-
bre, por el que se aprueba el Regla-
mento de las Radiocomunicaciones
Maritima delimita siete zonas de co-
bertura en funcién de los equipos de ra-
diocomunicaciones a bordo, las cuales
se encuentran definidas por la distan-
cia con respecto a la costa. Son estas:
¢ Zona de navegacion 1: zona de na-

vegacion ilimitada.

e Zona de navegacién 2: navegacién
en la zona comprendida entre la
costa y la linea paralela a la misma
trazada a 60 millas.

¢ Zona de navegacién 3: navegacién
en la zona comprendida entre la
costa y la linea paralela a la misma
trazada a 25 millas.

¢ Zona de navegacion 4: navegacion
en la zona comprendida entre la
costa y la linea paralela a la misma
trazada a 12 millas.

e Zona de navegacién 5: navegacién
en la cual la embarcacion no se
aleja més de 5 millas de un abrigo o
playa accesible.

¢ Zona de navegacién 6: navegacion
en la cual la embarcacién no se
aleje més de 2 millas de un abrigo o
playa accesible.

¢ Zona de navegacion 7: navegacion
para aguas costera protegidas,
puertos, radas, bahias abrigadas y
aguas protegidas en general.

El Sistema, segun las indicaciones
del Real Decreto antes citado, ya es obli-
gatorio en las embarcaciones de recreo
de zona de navegacién 1 y de préxima
implantacién en el resto de embarcacio-
nes de recreo nacionales. De esta ma-
nera, navegar en las costas espafiolas
serd mas seguro, ya que segun las esta-
disticas de Salvamento Maritimo el 47
por 100 de todas las emergencias que se
producen en la mar son originadas por
embarcaciones de recreo.
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SALVAMENTO MARITIMO

Contrato de financiacién entre el BEl y Salvamento Maritimo

1 presidente de la Sociedad de Sal-

vamento y Seguridad Maritima,
Felipe Martinez Martinez, y el vicepre-
sidente del Banco Europeo de Inversio-
nes (BEI), Carlos Da Silva Costa, han
firmado un contrato de financiacién
por el que el BEI va a financiar la ad-
quisicién del equipamiento aéreo y ma-
ritimo (aviones, barcos, helicépteros y
otras unidades) para dedicarlos a los
servicios de guardia costera y rescate
asi como a prevenir y mitigar desastres
naturales en las costas espariolas, me-
dios todos ellos contemplados en el
Plan Nacional de Salvamento 2006-
20009.

El BEI ha aprobado una financia-
cion total de 200.000.000 de euros, ha-
biendo suscrito en un primer momento
ambas partes la apertura de un crédito
por importe maximo de 34.000.000 de
euros.

El presidente de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima, Felipe Martinez Martinez
(en el centro), firma con el vicepresidente del Banco Europeo de Inversiones (BEI) un
contrato de financiacion para la adquisicion de equipamiento aéreo y maritimo en presencia
de la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo. (Foto: Miguel CABELLO.)

Concedido por Radio Club Tenerife
“Teide de Oro” a Salvamento Maritimo

adio Club Tenerife, de la Cadena

Ser, ha entregado, como viene
siendo habitual desde hace veintitrés
anos, sus premios “Teide de Oro”, cuyo
objetivo es galardonar a “aquellas per-
sonas e instituciones de las cuales los
canarios nos sentimos profundamente
orgullosos”. En esta edicion, Salva-
mento Maritimo de Tenerife fue pre-
miado en la modalidad colectiva e
institucional “por su encomiable y he-
roica labor asistencial, de auxilio y pre-
vencion en las tareas de rescate de los
emigrantes africanos en nuestras
aguas”. Ademads de esta Sociedad del
Ministerio de Fomento fueron distin-
guidos Cruz Roja Esparfiola, Guardia
Civil, Policia Nacional, Autoridad Por-
tuaria, Cecoes 112 y Servicio de Urgen-
cias Canario.

Recibié el premio, en nombre de to-
dos los integrantes de la Sociedad, la
jefa del Centro de Salvamento Mari-
timo en Tenerife, Dolores Septién. En
el transcurso del acto, al que acudie-
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Los premiados con el “Teide de Oro”. La jefe del Centro de Salvamento Maritimo en Tenerife,
Dolores Septién, recogid el premio en nombre de la Sociedad. A su lado, el delegado del
Gobierno en Canarias, José Segura. Le acompaiid el capitan maritimo de Tenerife, Antonio

Padrén (Gltimo por la derecha).

ron numerosos invitados, se destacé
que “sélo la actuacién coordinada de
estos organismos ha hecho posible el
haber salvado numerosas vidas y con-
seguido una eficacia en tiempo récord
sin precedentes en la historia de las is-
las. El pueblo canario valora enorme-
mente la capacidad profesional y
solidaria de las entidades premiadas y

no cesa de agradecer publicamente su
entrega y alta cualificacion en las la-
bores que desempenan a sabiendas de
la gravedad de un problema que ad-
quiere cada dia mayor dramatismo,
maxime cuando estd tan cerca del ar-
chipiélago un continente que sufre la
mayor desigualdad y pobreza del con-
tinente”.
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SALVAMENTO MARITIMO

El Vigia premia a la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima

Por su inestimable labor humanitaria
en el auxilio de los inmigrantes

EL VIGIA REWARDS THE SPANISH MARINE SAFETY
AND RESCUE AGENCY

Summary:

The Jury of the annual El Vigia Awards have paid an ex aequo tribute
fo the Spanish Marine Safety and Rescue Agency, alongside the
Maritime Service of the Civil Guard and the crew of the ’;tl:lgs Verne”
for “the inestimable humanitarian work provided through the assistance
and first-aid provided to the immigrants arriving on the Spanish coast”,
a task which the Transport Secretary General, Fernando Palao,

El jurado de los premios que concede anualmente El Vigia ha
otorgado un galardén ex aequo a la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima, al Servicio Maritimo de la Guardia Civil y

"o "

a la tripulacién del buque “Jules Verne”, “por su inestimable
labor humanitaria en el auxilio y socorro de los inmigrantes que
llegan a las costas espafiolas”; una misién que, como manifesté

el secretario general de Transportes, Fernando Palao, en su

described in his speech as “at times, not sufficiently recognised.”

La directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo, recibe el premio El Vigia “por su
inestimable labor humanitaria en el auxilio y socorro de los inmigrantes que llegan a las

costas espanolas”.

1 periédico El Vigia hizo entrega
E de sus Premios a las Mejores Ini-

ciativas Logisticas. En esta edi-
cion, la situacién de las infraestructuras
en Cataluna fue la protagonista de la
jornada. Asi lo hicieron notar algunas
de las autoridades presentes en el
acto, celebrado en las instalaciones del
Worl Trade Center, del puerto de Bar-
celona.

El secretario general de Transpor-
tes del Ministerio de Fomento, Fer-
nando Palao, inst6 a los presentes a
“apretar los pufios” y a desarrollar los
esfuerzos necesarios para que las cosas
no salgan de su cauce en el actual mo-
mento de crisis de las infraestructuras
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que vive Catalufia, en general, y Bar-
celona, en particular.

Como cada aiio, no faltaron a la cita
con El Vigia las personalidades més re-
levantes del mundo empresarial, rela-
cionadas con el transporte y la
logistica. También estuvieron presen-
tes el conseller de Infraestructuras de
la Generalitat de Valencia, Mario Flo-
res, premiado en esta edicién, y el se-
cretario general de Mobilitat de la
Generalitat de Catalufia, Manel Nadal.

Este afio, el premio a la mejor ini-
ciativa logistica recayo6 en el presidente
de la Asociacion Europea de Transpor-
tes Quimicos (ECTA), Antonio Mon-
tero. La mejor iniciativa institucional

intervencion, “no se reconoce, a veces, lo suficiente”.

fue para CIMALSA, a la que se le reco-
nocié su modelo de desarrollo logistico.
Asimismo, el aeropuerto privado Don
Quijote, en Ciudad Real, se presenté
como la iniciativa empresarial de ma-
yor proyeccion anual. La Confedera-
cion de Empresas del Transporte en
Cataluiia (CETCAT) fue reconocida con
un galardoén al liderazgo asociativo y a
su impulso a proyectos de desarrollo
sostenible. Como mejor iniciativa logis-
tica internacional, el galardon fue para
el proyecto del puerto marroqui Tanger
Med, por su importancia estratégica y
su situacion privilegiada.

Finalmente, el jurado otorgé ex ae-
quo un galardén a la Sociedad de Sal-
vamento y Seguridad Maritima, al
Servicio Maritimo de la Guardia Civil y
a la tripulacién del buque “Jules
Verne”, por su inestimable labor huma-
nitaria en el auxilio y socorro de los in-
migrantes que llegan a las costas
espaiiolas; una misién que, como mani-
fest6 Palao en su intervencion, “no se
reconoce, a veces, lo suficiente”.

La directora de Salvamento Mari-
timo, Pilar Tejo, agradecio el galardon
recibido, valorando que un medio logis-
tico como El Vigia tenga en cuenta este
trabajo, més ain viniendo desde Cata-
lufia, que esta relativamente alejada
de este problema. Anadié que, entre el
ano 2006 y 2007, su organizaciéon ha
trabajado para traer a tierra, sanas y
salvas, mas de 40.000 personas.

Jaime ZARAGOZA JUNYENT
(jefe del Centro de Salvamento
Maritimo de Barcelona)
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La ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, recibié, en nombre de Salvamento Maritimo, la Placa de Oro en la seccién del “Mérito Pesquero”,
concedida por el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion. Su ministra, Elena Espinosa, posa con ella y el resto de los condecorados.

Premiada por el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacién

Salvamento Maritimo recibe la
Placa de Oro al Mérito Pesquero

Summary:

Food, Elena Espinosa.

THE SPANISH MARINE SAFETY AND RESCUE AGENCY
RECEIVES THE GOLD PLAQUE FOR FISHING MERITS

The Minister for Development, Magdalena Alvarez, has received
the Gold Plaque on behalf of the Spanish Marine Safety and Rescue
Agency, ascribed fo this Ministry, in the “Fishing Merit” section at
a ceremony chaired by the Minister for Agriculture, Fisheries and

a ministra de Agricultura, Pesca
I y Alimentacién, Elena Espinosa,
con motivo del Dia de la Consti-
tucién, ha presidido el acto de entrega
de condecoraciones de la Orden Civil
del Mérito Agrario, Pesquero y Alimen-
tario, que premia a aquellas personas e
instituciones que han prestado servi-
cios eminentes o han tenido una desta-
cada actuacion a favor de estos
sectores.
Elena Espinosa ha sefalado que
con estos premios se reconoce el trabajo
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excelente que realizan, o han realizado,
personas e instituciones, en relacién a
la agricultura, ganaderia, pesca o ali-
mentaci6én, "una labor diaria y conti-
nuada en pro del desarrollo de estos
sectores y, en definitiva, de la sociedad
espariola".

La ministra de Agricultura, Pesca y
Alimentacién quiso referirse a cada
uno de los galardonados, destacando
que en la distincién a la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima se
ha reconocido el servicio publico que

La ministra de Fomento, Magdalena Alvarez, en nombre de la
Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima, adscrita a este
Ministerio, ha recibido la Placa de Oro en la seccion “Mérito
Pesquero” en un acto presidido por la ministra de Agricultura,

Pesca y Alimentacién, Elena Espinosa.

presta de emergencias en la mar, “que
tiene unos altos objetivos, como son
salvaguardar las vidas humanas y bie-
nes, proteger el medio ambiente ma-
rino, potenciar la seguridad y ayudar al
control del trafico maritimo”.

“Esta Sociedad, adscrita al Ministe-
rio de Fomento”, subrayé Elena Espi-
nosa, “es sobre todo un grupo humano
de excelentes profesionales, que conocen
muy bien los riesgos de la mar y trans-
miten tranquilidad al navegante y segu-
ridad y confianza a toda la sociedad”.
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La Agencia Europea de Seguridad Maritima

adjudica un contrato a la naviera espafiola Mureloil

EMSA incorpora medios

anticontaminacion
en el litoral espanol

EMSA’S

Summary:

IMMEDIATE ANTI-POLLUTION RESPONSE
ARRANGEMENTS ALONG THE SPANISH COASTS

The European Maritime Safety Agency (EMSA), of which Spain is a
member, has contracted the Spanish company Mureoil for oil
recovery services in the event of pollution disasters, through the
Directorate General of the Merchant Marine. The two vessels in
service are the “Bahia Uno” and the “Bahia Tres”.

Maritima (EMSA), de la que Es-

pana forma parte a través de la
Direccion General de la Marina Mer-
cante, del Ministerio de Fomento, ha ad-
judicado a la naviera espafola Mureloil
un contrato para el servicio de recogida
de recuperacion de residuos liquidos de
petrdleo para el caso de accidentes mari-
timos que causen contaminacién de hi-
drocarburos en la zona de la bahia de
Algeciras. Mureloil, ganadora del con-
curso internacional convocado por
EMSA, es una compaiia naviera cuyos
accionistas son Empresa Naviera El-
cano y Naviera Murueta.

Los buques que realizaran el servicio
serdn el “Bahia Uno” y “Bahia Tres”,
propiedad de Mureloil. Se trata de dos
petroleros de doble casco construidos en
el 2004 y 2007 y que prestan servicios de
distribucion de productos petroliferos al
Grupo Repsol YPF, cuya colaboracién
ha permitido la obtencién de dicho con-
trato.

El buque “Bahia Tres” tiene un
peso muerto de 7.000 toneladas, dos hé-
lices propulsoras asi como una hélice
transversal de proa, la cual le confiere
una extraordinaria maniobrabilidad. El
buque “Bahia Uno” tiene un peso
muerto de 4.175,1 y similares caracte-
risticas.

Ambos buques estaran preparados
para instalar con rapidez los equipos de
recogida de residuos del petroleo, que es-
taran permanentemente almacenados

La Agencia Europea de Seguridad
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en Algeciras, zona en cuyas proximida-
des operan habitualmente dichos bu-
ques y que es una localizacién
estratégica en la lucha contra los derra-
mes de hidrocarburos. Se refuerza con
ellos los medios de lucha contra la con-
taminacién que Salvamento Maritimo,
del Ministerio de Fomento, tiene situa-
dos en esta zona.

Se trata de los primeros buques
de bandera espaiiola y con base en un
puerto espariol, en este caso Algeciras, a
los que ha sido adjudicado un contrato
de este tipo. Operaran a las érdenes de
cualquiera de los Estados miembros de
la Unién Europea que requiera los ser-
vicios de EMSA.

El equipo de recogida de residuos
liquidos incluye un sistema de brazos ri-
gidos instalados en los costados del bu-
que, un sistema flotante telemandado de
recogida de residuos, asi como barreras
flotantes de contencion de residuos oleo-
S0S.

INCREMENTAR LA SEGURIDAD

Los naufragios del “Erika” (1999) y el
“Prestige” (2002) indujeron a la Unién
Europea a incrementar la seguridad
maritima por medio de diversas medi-
das legislativas. Entre ellas figura la
creacion de la Agencia Europea de
Seguridad Maritima (EMSA), que
asiste a la Comisién y a los Estados
miembros en materia de seguridad ma-
ritima y prevencién de la contaminacion

H-_M’.b-}#

Sgde de la Agencia Europea
de Seguridad Maritima
(EMSA] en Lisboa.

La Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA), de la que
Espana forma parte a través de la Direccion General de la Ma-
rina Mercante, ha adjudicado a la naviera espaola Mureloil un
contrato para el servicio de recogida de recuperacién de resi-
duos liquidos de petroleo para el caso de accidentes mariti-
mos. Los buques que realizaran el servicio seran el “Bahia
Uno” y “Bahia Tres”.

causada por los buques, y, para ello, vela
por la aplicacién correcta de la norma-
tiva europea y fomenta la cooperacién
entre los Estados miembros.

Desde el principio, la Agencia viene
contribuyendo a evaluar las sociedades
de clasificacién reconocidas por la Comi-
sion Europea y los centros de formacién
maritima en los terceros paises y a com-
probar la ejecucion de los controles en
los puertos por parte de las autoridades
publicas. También ha mejorado el inter-
cambio de informacién entre los Estados
miembros gracias a los talleres de tra-
bajo. La Agencia ha creado asimismo Sa-
feSeaNet, sistema de seguimiento de los
buques que transportan cargas peligro-
sas que, a la vez, permite armonizar la
investigacion de los accidentes.

Muy pronto (en 2004) se encomendé
ala Agencia una tarea mas, la de prestar
ayuda a los Estados miembros en caso de
contaminacion grave. Para ello fleté bu-
ques anticontaminacion que pudie-
ran intervenir en cualquier lugar de
Europa a peticién de los Estados miem-
bros amenazados. Desde abril de 2007, 1a
Agencia cuenta con otro dispositivo, lla-
mado CleanSeaNet, que, gracias a la
imagen por satélite, permite avisar muy
rapidamente a un Estado miembro de la
presencia de residuos contaminantes ile-
gales o accidentales cerca de sus costas.

La Cumbre Europea del 13 de di-
ciembre de 2003 fij6 la sede de la Agen-
cia en Lisboa, donde se encuentra
efectivamente desde mayo de 2006.
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PESCA

A Extender el uso de las radiocomunicaciones, en especial del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos, a bordo de los pesqueros es
el principal fin de la Campaha iniciada por la Direccién General de la Marina Mercante.

Campafia para extender el uso de las radiocomunicaciones
a bordo de los pesqueros

Avance en seguridad maritima

Campaign launched to promote the use of radio
communications on fishing vessels

A GREAT STEP FORWARD FOR MARITIME SAFETY

Summary:

The Directorate General of the Merchant Marine, a part of the
Ministry for Development, has launched a campaign in Galicia
designed to extend rﬁe use of radio communications, in particular to
take the Global Maritime Distress Safety System (GMDSS) to all
fishing vessels. The campaign is expected to go to all the coastal
Autonomous Communities. The campaign is supported by an
Information Guide aimed at the fishing ﬂgef which includes advice
and recommendations on the best way to use radio communications
on board vessels. The campaign it is h};ped will result in the benefits
of GMDSS being adopted by all fishing vessels.
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La Direccion General de la Marina Mercante, del Ministerio de
Fomento, ha iniciado en Galicia una Campana para extender el
uso de las radiocomunicaciones, en especial del Sistema Mun-
dial de Socorro y Seguridad Maritimos (SMSSM), a bordo de
los pesqueros. También se desarrollara por el resto de las Co-
munidades Auténomas maritimas. La iniciativa se completa
con la publicacion de una Guia divulgativa dirigida a la flota
pesquera donde se recogen los consejos y recomendaciones
mas importantes para el uso apropiado de las radiocomunica-
ciones a bordo de los buques. Todo ello orientado a la defini-
tiva extension de los beneficios que supone el Sistema a todas
las embarcaciones pesqueras.
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A Presentacién en A Corufia de la Campafia. De izquierda a derecha: el capitan maritimo de A Corufia, Gustavo Ortega; el jefe de Area de
Radiocomunicaciones Maritimas de la DGMM, Juan Antonio Alonso; el subdelegado del Gobierno en A Coruia, José M. Pose; el subdirector
general de Calidad y Normalizacion de Buques y Equipos, Alfredo de la Torre, y el oficial radioelectronico y asesor de la Direccion General,

Antdn Salgado. (Foto: Fran Martinez.]

finales de la década de los se-
A“Enenta, las radiocomunicaciones
aritimas y la reglamentacién

para el uso de las llamadas de socorro
empezaban a necesitar una profunda
revision para su modernizacién. En
esos momentos, el sistema internacio-
nal empleado se basaba en lo dispuesto
por la Organizacién Maritima Interna-
cional (OMI) a través del Convenio SO-

El principal objetivo es
implantar el Sistema
Mundial de Socorro
que salva miles de
vidas cada afio a todo
lo largo del planeta

A Transceptor de VHF en el que se aprecia el botdn rojo de llamada de socorro.

b4

LAS (SEVIMAR) de 1974. Dicho sis-
tema de alertas hacia hincapié en las
Ilamadas de socorro de barco a barco,
reservando las frecuencias de 2.182
kHz en Onda Media y de 500 kMz de
Morse, asi como el empleo del Canal 16
de VHF para las emergencias.

HISTORIA

En el mes de abril de 1979 se celebré en
Hamburgo la Conferencia Internacional
sobre Busqueda y Salvamento Mari-
timo, conocida como SAR 79. En dicha
conferencia se aprob6 el establecimiento
de un sistema mundial de respuesta
ante las emergencias maritimas, ba-
sada mas en la escucha desde tierra (co-
municaciones de barco a tierra) que en
el sistema de barco a barco. Para ello
era necesaria la creacién de una red de
Centros -MRC (Maritime Rescue Coor-
dination Center)-CRCS (Centros Regio-
nales de Coordinacién de Salvamento)—
distribuidos estratégicamente por todas
las costas mundiales y que permanece-
rian las 24 horas a la escucha en de-
terminadas frecuencias reservadas
para las llamadas de socorro.

Desde los Centros se coordinarian
los medios humanos y materiales de
respuesta ya existentes o puestos a
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La Direccion General
de la Marina Mercante
ha editado una Guia
con recomendaciones
sobre el uso adecuado
de los equipos

punto especificamente por los Estados
riberefios. Consciente de que de poco
sirve disponer de eficaces medios de res-
puesta si se desconoce la existencia de
una situacién de peligro, el SAR 79 in-
vit6 a la OMI a colaborar en el estable-
cimiento de un Plan Mundial de alertas
para emergencias maritimas que hi-
ciera uso intenso de las nuevas tecnolo-
gias, fundamentalmente en el campo de
las radiocomunicaciones digitalizadas y
de las comunicaciones via satélite. La
propuesta de desarrollar el nuevo Plan
obtuvo el apoyo de la Unién Interna-
cional de Telecomunicaciones (UIT), de
la Organizacién Meteorolégica Mundial
(OMM), de la Organizacion Hidrogra-
fica Internacional, del sistema de comu-
nicaciones INMARSAT y del sistema
COSPAS-SARSAT, estos dos tltimos ba-
sados en sistemas satelitarios.

A Radio baliza COSPAS-SARSAT de
activacion automatica con GPS.
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EL SMSSM APLICADO A LA FLOTA PESQUERA

Ante el acelerado proceso de implantacion del SMSSM, la Direccién General de la
Marina Mercante pone a disposicién de la flota pesquera una Guia que, de forma
sencilla y resumida, ofrece recomendaciones y consejos sobre el uso adecuado de los
equipos, especialmente en lo que se refiere a la Llamada Selectiva Digital (LSD) y las
Radiobalizas, columna vertebral del sistema que estard presente en todas y cada una
de las embarcaciones de pesca a partir del afio 2009.
Al mismo tiempo, la publicacién que se reproduce en estas paginas aconseja el uso de
algunos de los elementos del SMSSM que, aunque no son obligatorios, son muy
recomendables a bordo de los buques de pesca. Especialmente los dispositivos
“hombre al agua” o radiobalizas personales, consistentes en chalecos salvavidas
equipados con pequefios transmisores que emiten en la frecuencia de 121,5 MHz.
Los transmisores, que se activan de forma automética cuando su portador entra en el
agua, se complementan con un receptor dotado de radiogoniémetro instalado en el
puente, de forma que el personal de navegacién sabe de inmediato cuéndo un
tripulante ha caido por la borda y puede proceder a su localizacién y recuperacién
inmediata. Este tipo de chaleco es altamente recomendable para todos los pescadores
que frabajan en cubierta.

El SMSSM

(Sistema Mundial de Socorrro 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.

A Portada de la Guia divulgativa destinada a la flota pesquera espafiola.
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La radiobaliza debe permanecer en todo momento vinculada a la balsa salvavidas por

medio de una rabiza.

DESARROLLO DE UN PLAN MUNDIAL

A partir de 1979 tendrian que transcu-
rrir diez largos afos para que la OMI y
sus interlocutores pusieran a punto el
Plan Mundial, recurriendo a determi-
nadas tecnologias, como las llama-
das selectivas digitales y otras que,
en esos momentos, estaban reservadas
a usos militares, como eran los siste-
mas de posicionamiento global me-
diante satélite (GPS) y las Radiobalizas
de Localizacion de Siniestros desarro-
lladas desde 1979 por Estados Unidos,
Canad4 y Francia (constelacién de sa-
télites SARSAT) y por Rusia (sistema
de satélites COSPAS).

En febrero de 1992 se inici6 la im-
plantacién del Sistema Mundial de
Socorro y Seguridad Maritimos
(SMSSM), nombre con el que fue bau-
tizado el Plan Mundial. Las primeras
unidades maritimas en equiparse con
los elementos del SMSSM fueron los
buques de pasaje, estableciéndose un
calendario internacional para el resto
de las flotas que todavia sigue su curso
y que persigue dotar a cualquier em-
barcacién que se hace a la mar de los
medios para recibir ayuda en caso de
emergencia maritima.

Los objetivos del SMSSM son lo-
grar la maxima velocidad de respuesta
y la mayor fiabilidad y eficacia en las
transmisiones. Es un sistema de radio-
comunicaciones de alertas inmedia-
tas, desarrollado por la OMI, para
aumentar la seguridad en la mar de to-
das las flotas. Se basa en nuevos me-
dios de comunicaciones entre barcos,
barco-tierra y tierra-barco que poten-
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Las radiobalizas
COSPAS-SARSAT han
salvado mas de
20.000 vidas desde su

entrada en vigor

cian los existentes hasta ahora. Ade-
mas, para evitar confusiones y titubeos
a la hora de transmitir mediante voz

El teléfono mévil puede ayudar en ocasiones,
pero no es un equipo de seguridad.

una llamada de socorro, dispone de ele-
mentos capaces de “automatizar” dicha
llamada mediante el simple gesto de
pulsar un botén o accionar un inte-
rruptor.

Coordinar y conjugar elementos de
tanta complejidad, como son los equi-
pos instalados a bordo de los bu-
ques, las diferentes redes satelitarias
(GPS, INMARSAT, COSPAS/SARSAT)
y las variadas estaciones receptoras en
tierra, representa uno de los avances
mas revolucionarios de la tecnologia hu-
mana. En alguna ocasién se ha mencio-
nado que la técnica encerrada bajo la
carcasa de un pequerio teléfono mévil es
infinitamente superior a la que llevaba
a bordo el médulo que deposité en la su-
perficie de la Luna a los astronautas
Amstrong y Aldrin en 1969. En este
sentido, el SMSSM es un compendio de
toda esa sofisticacion, lo que no fue
ajeno a los iniciales problemas del Sis-
tema.

Sin embargo, las falsas alertas por
activaciones accidentales, unido a la
complejidad de los equipos y su elevado
precio en los primeros afios, no han
conseguido enturbiar la realidad de un
Sistema que, superada la fase inicial,
ha mejorado considerablemente las co-
municaciones de socorro y salva miles
de vidas cada ano a todo lo largo del
planeta. Tan solo las radiobalizas
COSPAS-SARSAT son las responsa-
bles de haber intervenido decidida-
mente en la localizacion y el
salvamento de mas de 20.000 vidas
desde su entrada en funciona-
miento en el afio 1982.

RENOVACION Y MODERNIZACION

A pesar de la renovacién y moderniza-
cién llevada a cabo en la flota pes-
quera espafola en estos ultimos
anos, e incluso contando con la reduc-
cién de unidades que ha supuesto la
aplicacién de la Politica Pesquera Co-
mun, las estadisticas de Salvamento
Maritimo muestran que esta concreta
flota genera mas de 500 emergencias
de todo tipo cada aifo. Segiin datos
de 2005, unas 14.000 embarcaciones
pesqueras estdn en la mar cada dia, lle-
vando en sus cubiertas a unos 40.000
trabajadores. Para esa poblacién, el
SMSSM representa un formidable
avance en materia de seguridad, es-
tando préximas las fechas en las que el
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CALENDARIO DE IMPLANTACION

El calendario de implantacién afiende a las necesidades de las diferentes modalidades de pesca,
seg0n los zonas de foena. En el Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos existen
cuatro zonas de cobertura radioeléctrica para cubrir todas las zonas maritimas del mundo, los
cuales se encuentran definidas por la distancia con respecto a la costa. Las zonas son:

* Zona A 1 (asociada a Buques de pesca Local con espacio habitable o sin ellos): Esté
comprendida en el émbito de cobertura VHF de una estacién costera, en la que se dispone
del dlerta de Llamada Selectiva Digital (unas 35/40 millas néuticas).

* Zona A 2 (asociada a Buques de pesca Litoral): Se encuentra dentro del alcance de
cobertura MF de una estacion costera, en la que se dispone del dlerta de Liomada Selectiva
Digital (aproximadamente 150/200 millas néuticas).

e Zona A 3 (asociada a Buques de pesca de Altura): excluyendo las Zonas 1y 2, es el érea
de cobertura de la onda corta y de la red de satélites geoestacionarios de INMARSAT, red
que abarca hasta los 70° Norte y 70° Sur.

* Zona A 4 (asociada a Buques de pesca de Gran Altura): cubre las éreas polares, en las
que no existe cobertura de los satélites INMARSAT.

La Glfima fecha contemplada, la definida el dia 1 de febrero de 2009, sefiala que todas las

radiobalizas (RSL) deberdn llevar incorporado el GPS en esa fecha. La Administracién ha

previsto la concesién de ayudas publicas mediante subvenciones para la adquisicién de
algunos de los equipos contemplados en el SMSSM (Orden 1511/2006 del Ministerio de

Fomento).
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Administracion maritima espafiola.

La flota pesquera genera
mas de quinientas
emergencias cada afio

Sistema quede definitivamente im-
plantado en todas las embarcaciones,
desde los atuneros congeladores hasta
las lanchas locales que trabajan a esca-
sos metros de la costa.

El 1 de febrero de 1999 marco el
plazo limite para que todos los buques

EL SMSSM es tan facil de operar como el

MARINA CIVIL 86

hecho de pulsar un boton rojo de DISTRESS.

El chaleco salvavidas de trabajo, equipado
con radiobaliza de “hombre al agua”,
facilita la localizacion del naufrago.

de pesca de nueva construccion y
de mas de 24 metros de eslora lleva-
ran instalados a bordo los diferentes
elementos del Sistema. Cuatro meses
después, el 1 de julio de 1999, con-
cluy6 el plazo para todos los buques
pesqueros de mas de 45 metros de es-
lora. Se cumple ahora un afio desde la
publicacién en el Boletin Oficial del Es-
tado del Real Decreto 1185/2006, de 16
de octubre, por el que se aprobaba el

El material informativo
estd destinado a todas
las embarcaciones
pesqueras espaiolas

Reglamento que regula las radio-
comunicaciones maritimas a bordo
de los buques civiles espaiioles.

De acuerdo con el RD, que en defi-
nitiva es el reflejo del SMSSM para Es-
pana, el 1 de enero de 2009 es la
fecha final para la implantacion
del SMSSM en la totalidad de los
pesqueros, incluidos los pertenecien-
tes a la flota de Pesca Local sin habili-
tacion  interior  (embarcaciones
abiertas), que deberan llevar a bordo
una radiobaliza o un equipo de VHF
portatil. Por ello es de vital importan-
cia el conocimiento de una de sus dis-
posiciones, donde se contempla la
obligatoriedad de la escucha continua
del Canal 16 de VHF. Sin ella, el Sis-
tema careceria de eficacia.

Juan Carlos ARBEX
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Sistema de Localizacion y
Seguimiento Personal

| Sistema de Loca-

lizacion y Seguimiento

Personal ‘“Hombre al
Agua” es un producto que facili-
ta las tareas de busqueda y res-
cate de las personas que acci-
dentalmente caen al agua desde
una embarcacion. Estd com-
puesto por una radiobaliza per-
sonal (RP-GPS-LHA) integrada
en el chaleco salvavidas, y un
receptor base instalado en el
puente de gobierno del barco. El
sistema no solo alerta de la exis-
tencia de una caida sino que
como principal valor afadido,
permite localizar con precision
la ubicacién del tripulante acci-
dentado gracias al microrecep-
tor GPS integrado.

Indra ha disefiado este dispositi-
vo especialmente para, entre
otros, la industria maritima, tras
la aprobacién por parte del

R

Ministerio de Fomento de una
nueva normativa para que dichos
pescadores porten un chaleco
salvavidas con radiobaliza, y los
barcos lleven la pertinente ante-
na para su localizacién en caso
de que caigan al agua.

La presentacion oficial se ha
llevado a cabo ante diversas
autoridades nacionales; asimis-
mo, se ha presentado en las
principales ferias nacionales e
internacionales.

Funcionamiento

Cuando un hombre cae acci-
dentalmente al agua, la radio-
baliza se activa automaticamen-
te por inmersién y envia una
sefial de audio de emergencia
en la frecuencia internacional
de socorro 121.5 Mhz, junto
con datos precisos
sobre la posicién geo-
grafica, gracias al
micro-receptor GPS
que lleva integrado.

La sefial de emergen-
cia que el sistema
alcanza hasta 1,7 Mn
contiene dos tipos de
informacion:

* Indicacién de emer-
gencia maritima:
barrido de audio
entre 400 y 1.200
Hz con una recep-
cién de dos a cuatro
veces por segundo.

“Hombre al Agua”

* Posicién exacta del tripu-
lante accidentado: coorde-
nadas de la posicién de
la radiobaliza y otros
datos de interés (hora de la
caida al agua, nivel de bate-
ria,...).

Una vez captada la sefial por
el receptor instalado en el
puente de gobierno, éste
mostrara la posicion del nau-
frago y generard una doble
indicacion de alarma (acustica
y visual) que alertara a la tri-
pulacion de la embarcaciéon
sobre la emergencia que se
acaba de producir, determi-
nando, en menos de un minu-
to, su posicion geografica
mediante el sistema de locali-
zacién GPS.

La sefal de emer-
gencia es también
captada por otros
barcos que se
encuentren en la
zona, dentro de un
radio determinado
de millas nauticas,
asi como por los

helicépteros de
salvamento que
puedan acudir al
rescate.
Beneficios

* Mejora el equipamiento clé-
sico en cobertura, tiempo
de respuesta y alcance.

* Gestiona de manera simulta-
nea hasta 30 radiobalizas sin
interferencias.

* Autonomia minima de 2
horas y opcion de bateria
recargable.

* Aplicable en diferentes tipos
de embarcaciones.

* Garantiza mayor seguridad a
los tripulantes.

» Cémoda en el uso: se integra
en el chaleco salvavidas.

* Facil de instalar y usar.

Homologaciones y
Patentes

El sistema esta homologado
por la Direccién General de

Marina Mercante (DGMM).

La innovacién de insertar infor-
macién digital en la sefial de
radio definida por las normas
ETSI EN300152-1 e ITU-R
M.690-1, supone una mejora
notable del equipamiento clasi-
co utilizado en la aplicacion




“Hombre al Agua”. Indra ha
registrado esta innovacién
mediante la Patente Internacio-
nal PCT/ES2006/070119 con el
nombre de “Sistema localiza-
dor inmediato, en proximidad,
que utiliza radiobalizas perso-
nales”.

{A quién se dirige?

La solucién en sus diferentes
configuraciones es aplicable en
diferentes sectores:

* Flota Pesquera.

* Buques de Trabajo.

* Flota institucional.

* Nautica Deportiva.

* Buques de la Armada.

Prestaciones

El sistema ofrece capacidades
que superan el equipamiento
tradicional utilizado en la apli-
cacién “Hombre al Agua’:

* Mayor cobertura de alcance:
1,7 Mn frente a 1,2 Mn de
otros fabricantes.

* Permite discriminar la sefal

proveniente de hasta 30
radiobalizas simultaineamen-
te activas, diferenciando
identificacion y posicion
geogrifica.

* En el puente de gobierno se
recibe en soélo 25-45 segun-
dos la alerta y direccion de
la sefial, y posicion geografi-
ca para generar la informa-
cién relativa a la posicién
del barco (demora y distan-
cia).

Transmite la posicion geo-
grafica del tripulante acci-
dentado con una alta preci-
sion gracias al micro recep-
tor GPS incorporado en la
radiobaliza.

Incorpora una alarma audio-
visual integrada con bocinas y
sirenas.

Requiere muy bajo nivel de
mantenimiento de radiobali-
zas. La bateria suele tener
una duracién entre cinco y
diez afos.

Las posibles configuraciones del sistema
SSP-LHA, basadas siempre en la radiobaliza
personal RP-GPS-LHA son:

* Controlador-Receptor Direccional
CRx-LHA: consiste en un ordenador de
panel que integra el receptor, capaz de
recibir la sefial proveniente de una o mas
radiobalizas, situando en su pantalla la
informacién geografica que transmiten las
radiobalizas.

Receptor Omnidireccional RxO-LHA:
es un pequefo dispositivo disefiado para
ser instalado en el puente de gobierno, y
alertar sobre la existencia de la sefial de
socorro en 121.5 Mhz. Este receptor no
hace uso de la informacion geografica que
transmiten las mismas.

Receptor Direccional NMEA-LHA:
es un pequefo dispositivo disefiado para
ser instalado en el puente de gobierno,
capaz de recibir la sefial proveniente de
una o mas radiobalizas, enviando por sus
interfaces serie NMEA y RS-232 la infor-
macién geografica que transmiten las
radiobalizas.

Receptor Direccional PRx-LHA
Portatil: consiste en un ordenador de
mano que integra el receptor necesario
para recibir la sefial proveniente de una o
mas radiobalizas. Este equipo permite
determinar y presentar de manera grafica
no solo la direccién en que se encuentran
las radiobalizas activadas, sino también su
precisa posicion geografica. Estd dotado
de la correspondiente antena receptora
en 121.5 Mhz y de un sistema GPS inte-
grado.

Indra Sistemas
Sistemas de Seguridad (HLS)
Avda. de Bruselas, 35, Arroyo de la Vega, 28108 Alcobendas (Madrid)
Tfno: 91 4805000 - Fax: 91 4805057 - www.indra.es
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CLUSTER MARITIMO ESPANOL

A Los componentes del Cluster Maritimo Espafiol tras la firma del acuerdo de colaboracidn para su puesta en marcha.

-
|

Constitucién y primera Asamblea General

Un marco idoneo para unir al sector

Constitution and first General Assembly

AN IDEAL FRAMEWORK UNDER WHICH TO UNITE THE
INDUSTRY

Summary:

The Constituent Assembly which gave rise to the Spanish Maritime
Cluster Association recently met at the headquarters of the
Industry, Tourism and Commerce Ministry. The Association brings
together all the sectors and activities related to the sea throughout
the country. The Innovamar Foundation estimates that “all
maritime activities together represent 3.2% of Spanish GDP, and
provide employment for 2.3% of the active population, that is over
450,000 people, making it one of the leading economic sectors in
this country.”

70

En la sede del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio ha
tenido lugar la reunion de la Asamblea Constituyente que ha
dado origen al nacimiento de la Asociacion Cluster Maritimo
Espanol que agrupa a los sectores y actividades relacionadas
con el mar en nuestro pais. Segun las estimaciones de la Fun-
dacién Innovamar, “el conjunto de las actividades maritimas
representa el 3,2 por 100 del PIB espaiol y emplea de manera
directa al 2,3 por 100 de su poblacion activa, algo mas de
450.000 personas, lo que le convierte en uno de los primeros

sectores econdmicos de nuestro pais”.
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n la sede del Ministerio de In-
E dustria, Turismo y Comercio

ha tenido lugar la reunién de la
Asamblea Constituyente que ha dado
origen al nacimiento de la Asociacion
Cluster Maritimo Espafiol (CME),
que agrupa al conjunto de sectores y
actividades relacionadas con el mar en
nuestro pais: transporte maritimo,
construccién naval, industria off-
shore, industrias auxiliares, pesca y
acuicultura, industria nautica y de re-
creo, puertos, servicios maritimos y
portuarios, investigacion oceanogra-
fica, seguridad y vigilancia maritimas,
actividades de generacién del conoci-
miento y de formacion en el sector, en-
tre otras.

Segun las estimaciones de la Fun-
dacién Innovamar, “el conjunto de las
actividades maritimas representa el
3,2 por 100 del PIB espariol y emplea
de manera directa al 2,3 por 100 de su
poblacién activa, algo mas de 450.000
personas, lo que le convierte en uno de
los primeros sectores econdémicos de
nuestro pais.

Al acto de apertura de la Asamblea
Constituyente asistié el director ge-
neral de Desarrollo Industrial
quien manifesté su apoyo al naci-
miento del Cluster y senalé que me-
diante el mismo se logra “que un viejo
sueno del sector maritimo se haga por
fin una realidad”. Apunté también “la
necesidad de conseguir una vision in-
tegrada del sector maritimo y aprove-
char asi las intensas sinergias que se
producen entre los diferentes subsec-
tores y segmentos de actividad, ayu-
dando asi a impulsar el crecimiento, la
modernizacién tecnoldgica y la inter-
nacionalizacion del sector”. Y para fi-
nalizar apunté la necesidad de a
través del nuevo Cluster ofrecer “a la
sociedad, a nuestro pais y al mundo
exterior una imagen renovada y mo-
derna de lo que los sectores relaciona-

Emplea a més de
450.000 personas,
lo que le convierte
en uno de los
principales factores
del desarrollo
econémico
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dos con el mar representan para su
desarrollo y crecimiento sostenible”.

Las entidades que en el acto de
constitucién aprobaron su integracion
en el Cluster, constituyéndose asi en
asociados fundadores, han sido: las
patronales Asociacion de Navieros Es-
panoles (Anave), la Unién de Cons-
tructores Navales Espanoles
(Uninave), la Asociacién Nacional de
Empresas Nduticas (Anen), la Asocia-
cién de Ingenieros Navales y Ocedni-
cos de Espafia (Aine), las entidad
Pymar y los Clusters Maritimos Re-
gionales: Foro Maritimo Vasco (FMV),
Cluster del Naval Gallego (Aclu-
naga), Cluster Maritimo Canario,
Cluster Maritimo Murciano (repre-
sentado por el Centro Tecnoldgico Na-
val y del Mar) y Cluster Maritimo
Asturiano (representado por su enti-
dad promotora IDEPA); los organis-
mos publicos de investigacién,
Instituto Espafiol de Oceanografia
(IEOQ) y Canal de Experiencias Hidro-
dindmicas de El Pardo (Cehipar) y
las Universidades: Universidad Poli-
técnica de Madrid (UPM) y Universi-
dad de Cantabria, y los sindicatos
CC.00. y UGT.

En el acto también estuvieron pre-
sentes, dando su apoyo a la iniciativa,
representantes de la Direccion Ge-
neral de la Marina Mercante y del
Organismo Publico Puertos del
Estado, ambos dependientes del Mi-
nisterio de Fomento, y un represen-
tante de la Secretaria General de
Pesca Maritima, del Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacién. En
la Asamblea Constituyente también
se aprob6 por unanimidad la eleccién
de José Luis Cerezo Preysler como
presidente del CME, y de Arturo
Gonzdlez Romero como secretario.
Asimismo, la Secretaria Técnica sera
desempefiada por la Fundaciéon Inno-
vamar.

OBJETIVO

El objetivo del Cluster Maritimo Es-
panol (CME) es promover y fomentar
el desarrollo de las industrias mariti-
mas espanolas y de sus organismos e
instituciones asociadas, potenciar su
competitividad internacional e incre-
mentar su productividad. Asimismo,
reforzar la defensa de sus intereses,
fundamentalmente en el plano euro-

Los édmbitos maritimos
representan en
Espana un 3,2

por 100 del PIB

peo, mds adn ahora que se estd proce-
diendo a la definicion de una nueva
politica maritima comtn a través del
Libro Azul publicado por la Comisién
el 10 de octubre pasado. Para ello, el
CME fomentara la interconexién y
bisqueda de sinergias entre las dife-
rentes actividades que constituyen el
sector maritimo, promoviendo la coo-
peracién entre sus principales agen-
tes.

El CME en sus trabajos previos ha
coincidido en la necesidad de desarro-
llar una estrategia comun y cooperar
en cuatro ambitos:

¢ El impulso de politicas mariti-
mas propias, sobre todo a nivel
europeo y global, definiendo un
conjunto de condiciones marco
para el sector que permita ga-
rantizar la competitividad de sus
empresas globalmente.

¢ Conseguir el reconocimiento de
la importancia econémica del
sector, de su imagen, y promover
la intercomunicacién sectorial y
su proyeccién internacional.

* Promover la excelencia empresa-
rial a través del impulso de la in-
vestigacion y el desarrollo
tecnologico e innovador del sec-
tor.

¢ Fomentar la formacién de sus re-
cursos humanos y el desarrollo y
conocimiento de las oportunida-
des profesionales en el sector.

El CME podra integrarse en la
Red Europea de Clusters Maritimos,
iniciativa de reciente apariciéon y que
aglutina a las organizaciones andlo-
gas de los principales paises euro-
peos: Holanda, Francia, Reino Unido,
Alemania, Italia, Noruega, Finlandia
y Dinamarca. Las paginas web de la
nueva organizacion estan en www.in-
novamar.es/cluster.



CENTRO DE SEGURIDAD MARITIMA “JOVELLANOS”

“Teach locally,
but think globally”:

Peter Trenkner

La plana mayor de la IMEC 19: Clive Cole, Boris Pritchard, Peter Trenkner y Peter van Kluijven.

La IMEC 19 subraya el papel del inglés maritimo en las comunicaciones

Decisivo para la prevencion de accidentes

IMEC 19 UNDERLINES THE ROLE OF MARITIME
ENGLISH IN COMMUNICATIONS

Summary:

It was on the 11th June 1981 that a group of enthusiastic teachers
of maritime English first met in Hamburg to discuss their future,
following the adoption by IMCO of English as the official language
of the maritime sector. That meeting was known as WOME
(Workshop on Maritime English) and marked the beginning of a
long series of international meetings held by teachers of maritime
English from all corners of the globe, united in their mission to
improve the quality and methodology of their teaching and so
improve the linguistic competence of officers in the market for work
in infernafionafshipping companies.

El 11 de junio de 1981 un grupo de entusiastas profesores de
inglés maritimo se reunié en Hamburgo para analizar el nuevo
escenario que se presentaba tras la adopcién oficial por parte de
la IMCO del inglés como lingua franca del sector maritimo.
Aquella reunién se llamé WOME (Workshop on Maritime English)
y marcé el inicio de una ya larga serie de encuentros
internacionales de profesores de inglés ndutico, provenientes de
todos los rincones del mundo y unidos por un afén de mejorar la
calidad y la metodologia de sus ensefianzas y conseguir oficiales
con mejor competencia lingiistica para el mercado de trabajo de
las navieras internacionales.

eintiséis anos después, un grupo

‘ ; de profesionales mucho mas nu-
meroso que el de Hamburgo se
reuni6 del 9 al 12 de octubre en Rotter-
dam para la IMEC 19 (19th Interna-
tional Maritime English Conference), y
aunque la realidad del transporte ma-
ritimo ha cambiado radicalmente en
las ultimas décadas, los objetivos de la
conferencia no se han modificado sus-
tancialmente: analizar sistematica-
mente la naturaleza del inglés ndutico
y mejorar las técnicas de formacién uti-
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lizadas en esta materia crucial para la
seguridad maritima.

La conferencia se desarrollé en la
sede del Grupo STC, en Rotterdam, y
fue inaugurada por Ton van Essen, vi-
cepresidente de este poderoso grupo
industrial dedicado al transporte, del
que forma parte el Shipping and
Transport College, anfitrién de la con-
ferencia.

Peter Trenkner, padre de las SMCP
y presidente de la IMEC, también dio
la bienvenida a los participantes en la

sesién inaugural y puso de relieve al-
gunos datos significativos, como que el
35 por 100 de los accidentes en el mar
o en puerto deben atribuirse a proble-
mas de comunicacién, en concreto al
escaso nivel de conocimientos de inglés
nautico de las tripulaciones y que para
remediar esta situacién y promocionar
la seguridad en el transporte maritimo
las tripulaciones deben estar cualifica-
das convenientemente.

La ponencia inaugural fue presen-
tada por Jaap Lems, capitan del puer-
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A EL“Emma Maersk”, un producto de la fiebre constructora que desencadena la bonanza econémica global.

to de Rotterdam, que diserté sobre el
“Inglés nautico internacional” como
lingua franca del sector del transporte
maritimo.

MERCADO LABORAL Y
SINIESTRALIDAD CRECIENTE

Desde el punto de vista econémico y en
términos generales, estos ultimos afios
han sido brillantes para el sector del
transporte maritimo. La expansion del
mercado de fletes debida al rapido de-
sarrollo industrial en Asia ha ido acom-
panada de un incremento espectacular
de las nuevas construcciones y de una
considerable resistencia al desguace de
los buques més antiguos.

Asi, de las veinte compaiias navie-
ras de transporte de contenedores més
importantes del mundo trece son chi-
nas y los operadores chinos controlan
el 70 por 100 del trafico de contenedo-
res mundial. En términos de recursos
humanos todo esto se traduce en una
creciente escasez de tripulantes, para-
lela a la fuga que protagonizan los ma-
rinos originarios de paises mds desa-
rrollados al escapar en cuanto pueden
de los buques mercantes: a mas bienes-
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tar més rechazo a embarcarse y dejar
atras el confort de la vida en tierra.
Este escenario de demanda crecien-
te de tripulantes y renuncia a navegar
de los marinos mas expertos y prepara-
dos, por una u otra razén, no se tradu-
ce en un colapso del transporte mariti-
mo. Simplemente, los armadores
prescinden de tener tripulaciones pro-

El dominio del inglés
normalizado es
poco frecuente

pias y recurren a agencias de embar-
que que se nutren de otros yacimientos
de empleo, como Filipinas, India, Chi-
na, Corea, antiguos paises del este eu-
ropeo, etcétera, y siguiendo el evange-
lio de la reduccién de costes predicado
a los futuros ejecutivos en cualquier
Business School que se precie, consi-
guen reducir considerablemente los
costes de explotacion de sus buques.
Hasta aqui todo parece perfecto,
pero la fortuna de un hombre es la des-

gracia de otro y quien sufre las conse-
cuencias de esta politica es el poderoso
sector de los seguros maritimos; asi en
un articulo de la revista Lloyd’s Ship
Manager de septiembre de este afio se
decia que “los aseguradores consideran
que la escasez de tripulantes ya esta
contribuyendo a una escalada en la
gravedad de los accidentes y el coste de
las reclamaciones”, y que la estimacién
actual de 10.000 tripulantes de déficit
en el mercado se doblaria en los proéxi-
mos diez anos.

;Qué tiene todo esto que ver con el
inglés nautico? Por decirlo de una forma
simple, pues que un capitdn chino no ha-
bla inglés como un capitian noruego, aun-
que probablemente su competencia en
navegacion o teoria del buque sea equi-
parable a la de su colega escandinavo, y
que el dominio del inglés general, del in-
glés ndutico y del inglés normalizado, se-
gun el Convenio de Formacion (STCW-
95), una condicién imprescindible para
cualquier oficial encargado de una guar-
dia de navegacion, es cada vez menos
frecuente, con las consiguientes implica-
ciones para la seguridad maritima.

Durante las ultimas décadas el cen-
tro de gravedad del mercado laboral de

73



ALPHA ACTION

marinos no ha dejado de desplazarse
desde Europa occidental, Japén y Nor-
teamérica hacia el Lejano Oriente, el
subcontinente indio, China, Europa
oriental y Sudamérica. Muchos de los
marinos de estas regiones tienen como
lengua materna un idioma muy aleja-
do, en términos lingiiisticos, del inglés.
Volviendo a la comparacién entre el ca-
pitan chino y el noruego, al segundo le
ha sido mucho maés facil aprender el in-
glés como segunda lengua por muchos
motivos; uno de los mas evidentes es la
proximidad entre el inglés y el noruego,
otros podrian ser la proximidad cultu-
ral o la calidad de los sistemas de ense-
fianza en su pais.

La dimensién de la amenaza para
la seguridad maritima que puede supo-
ner el creciente protagonismo de oficia-
les con escasa competencia lingtiistica
en inglés estd por cuantificar. No existe
un estudio riguroso que vincule errores
humanos, especialmente errores de co-
municacién en inglés, con accidentes
maritimos, pero si hay casos puntuales
que ponen de manifiesto a dénde puede
llevar el escaso conocimiento del inglés
en un contexto profesional.

ACCIDENTES

¢ Un petrolero de 50.000 TRB y ban-
dera de Bahamas estaba atracando
en una terminal de Reino Unido
cuando uno de los cabos de amarre
rompi6 y golpeo a un amarrador que
se encontraba en un bote, produ-
ciéndole heridas graves. El practico
queria dar un través a tierra, pero
sin hacerlo firme hasta que el buque
estuviera con el costado apoyado en
el muelle, el capitdn entendid, sin
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A Estado de la proa
del granelero
“Alpha Action”
después de su
colision con el
portacontenedores
“Wan Hai 307" en
agosto de 2007 en
aguas japonesas.

El creciente protagonismo
de oficiales con escasa
competencia en inglés
es una amenaza para

la seguridad

embargo, que habia que virar el
cabo para que trabajara y asi se lo
ordené al oficial que estaba en la
proa. Como la comunicacién a bordo
entre el capitan y los oficiales se ha-
cia en coreano, el préctico no se dio
cuenta de lo que estaba pasando
hasta que se produjo el accidente.
En la investigacién pertinente se
concluyé que uno de los factores que
contribuyeron al accidente fue la
falta de una comunicacién adecuada
entre practico y capitdn.

Un granelero de 36.000 TRB y ban-
dera panameiia estaba saliendo de
puerto con préactico a bordo cuando
embarrancé. El practico estaba
dando las 6rdenes al timonel direc-
tamente, pero en un momento de-
terminado se distrajo y no compro-
bé que sus indicaciones al timén se
cumplieran adecuadamente, con lo
que el buque se sali6 del canal y em-
barrancé. El accidente se produjo
por unas comunicaciones inadecua-
das entre el practico y el timonel.

EL “SEA EMPRESS”: EMBARRANCAMIENTO Y REFLOTACION

Uno de los casos de mal uso del inglés maritimo fue el embarrancamiento del petrolero
“Sea Empress”, en Milford Haven, en la costa de Gales, Reino Unido, el 15 de febrero
de 1996, asociado a un vertido de 71.800 toneladas de crudo en una costa
especialmente sensible. Los problemas de comunicacion entre el capitén del remolcador
de salvamento chino “De Yue”, uno de los mas potentes del mundo en aquel momento,
y el equipo de salvamento que dirigia las operaciones de reflotamiento del buque
obligaron a la urgente leva de un cocinero de un restaurante chino local, que pasé en
pocos minutos de los rollitos primavera al gabinete de crisis reunido en el puente del
remolcador...

La situacién produjo sabrosos titulares en los tabloides britanicos del dia siguiente, y
lord Donaldson, el méaximo responsable de la seguridad maritima en el Reino Unido,
no pudo menos que manifestar pocos dias después: "There can be no more visible
demonstration of the need for a common language than the spectacle of a huge
Chinese salvage tug which could not be used because none of the crew spoke English".

A ELl"Sea Empress” vertiendo crudo frente a Milford Haven.

El informe oficial del accidente minimiza la repercusién de los problemas de
comunicacién en el resultado final de las operaciones, arguyendo que, aunque el
capitén del remolcador no hablaba inglés, algunos de sus oficiales si lo hacian, y que
los problemas estaban mas en el enfoque técnico de las medidas a fomar que en el
nivel de conocimientos de inglés de la tripulacién china, pero, en cualquier caso, no
deja de ser preocupante que uno de los remolcadores mas potentes del mundo
estuviera al mando de un capitan que no hablaba inglés.
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A Elgran velero “Irving Jonson” embarrancado frente a Oxnard, California.

Un buque de pasaje sufrié un incen-
dio provocado, el fuego no pudo ser
controlado y como consecuencia del
humo y las llamas murieron 158
personas. La incapacidad de la tri-
pulacién para organizar la evacua-
cién fue una de las causas determi-
nantes del elevado ntimero de
victimas. La investigacién concluy6
que la falta de dominio del inglés en
situaciones de emergencia contribu-
y6 decisivamente a incrementar la
dimensién de la tragedia. La OMI
tomaria medidas poco tiempo des-
pués, que se materializarian final-
mente en las Frases Normalizadas
de la OMI para las Comunicaciones
Maritimas (SMCP) aprobadas por
la Asamblea General de 2001.

Un granelero pierde la propulsion y
el gobierno navegando por el rio
Mississippi abajo, embistiendo final-
mente una zona del muelle en la que
se encontraban atracados un casino
flotante y una golondrina. No hubo
victimas mortales como consecuen-
cia del impacto y la evacuacién de
los buques atracados, pero 62 perso-
nas resultaron heridas, algunas de
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ellas de gravedad. El informe corres-
pondiente establecié que los proble-
mas de comunicacién entre el practi-
co americano y el capitan y oficiales
chinos pudieron contribuir significa-
tivamente a incrementar la grave-

Muchas investigaciones
de accidentes concluyen
que la falta de
comunicacion adecuada
es una de las causas
determinantes

dad del accidente. Los problemas
culturales (power distance) y lin-
giifsticos pueden formar una combi-
nacién fatal en determinadas cir-
cunstancias, en este caso la palabra
“no” suena demasiado ruda a los oi-
dos de un chino, por lo que los oficia-
les no suelen utilizarla y menos ante
la autoridad que emana de la figura
de un practico americano. Asi suce-

di6 en este caso en el que el practico
no recibia respuesta adecuada a sus
demandas de informacién o a sus 6r-
denes de fondear previas al impacto
contra el muelle.

EL FACTOR HUMANO Y TALLERES
INTERACTIVOS

“The Human Element in Maritime Ac-
cidents and Disasters — a Matter of
Communication” fue el titulo general
de la IMEC 19. Bajo este lema se agru-
paron las ponencias ordenadas en tor-
no a otros asuntos méas concretos como:

La seguridad en las comunicaciones
(SMCP).

Las aptitudes comunicativas e idio-
maticas.

Los factores y elementos culturales
en las comunicaciones maritimas y
su ensenianza en el marco del inglés
néautico.

La evaluacién en el aprendizaje/en-
senanza del inglés ndutico.

El perfil profesional y académico
del profesor de inglés ndutico.
Disefio de cursos y recursos didacti-
cos para el inglés nautico.
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LA PROXIMA CITA EN LA SHANGHAI MARITIME UNIVERSITY

La IMEC se desarrolla un afio en Europa y otro afio en Asia, por lo que para el 2008
les toca el viaje largo a los europeos, asi lo anuncié, a la clausura de la conferencia, el
profesor Jin Yongxing, vicepresidente de la Universidad Maritima de Shanghai (SMU).
Este centro docente e investigador tiene en la actualidad unos 15.000 alumnos, de los
cuales 2.000 estudian la carrera de néutica en su rama de puente, lo que da una idea
de la dimensién de China como proveedor de marinos para el mercado mundial.

Los marinos chinos tienen una excelente formacién técnica, pero su punto débil es la
competencia linglistica en inglés, y como las autoridades académicas son conscientes
de esta limitacién, estan desarrollando programas muy consistentes para remediar la
situacion y poder acceder con més facilidad a un mercado internacional reficente a la
contratacién de oficiales chinos, precisamente por sus dificultades con el inglés.

A El profesor Jin Yongxing presentando la IMEC 20 para el 2008 y otras imagenes de la
Shanghai Maritime University.

¢ Vocabulario y diccionarios nauticos.
Nuevas técnicas didacticas.
Aspectos de la ensefianza-aprendi-
zaje del inglés ndutico para las ma-
quinas marinas.

¢ Investigacién y desarrollo en el cam-
po del inglés nautico y su ensenanza.
Las conferencias IMEC incluyen

siempre talleres interactivos sobre

cuestiones clave para la ensefianza del

inglés nautico como:

China es la nacién
que mas demanda
el inglés por la fuerte
presencia de su mano
de obra en el
transporte maritimo

Lo

ot e

A Edificio del STC Group, una de las construcciones mas embleméticas de Rotterdam. La
conferencia se desarroll6 en el saldn de actos volado sobre la fachada oeste del edificio.
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* Aspectos relativos a las relaciones
interculturales y los idiomas a bor-
do.

e Frases normalizadas de la OMI
para las comunicaciones maritimas
y practicaje (con la colaboracion de
los practicos de Amsterdam).

¢ Elaboracién y uso de materiales di-
dacticos para la redaccion de infor-
mes.

¢ Problemas de la evaluacién del in-
glés ndutico para las comunicacio-
nes.

La combinacion de presentacio-
nes/ponencias seguidas de coloquio con
talleres practicos es una férmula muy
productiva en términos de intercambio
de experiencias entre profesionales de-
dicados a la ensefianza del inglés nau-
tico provenientes de paises y entornos
muy variados, ya que el numero de
participantes fue de 81 y el de paises
representados de 28.

Es de destacar la representacién es-
pariola, la mas numerosa después de la
del pais anfitrion, aunque resulta lla-
mativa la ausencia de profesores de las
escuelas superiores de marina civil, de
las que tinicamente envi6 representante
la escuela Superior de Marina Civil de
Gijon. También merece un comentario
la presencia de paises en los que el in-
glés es la lengua oficial (Reino Unido,
Canad4d, Australia, Nueva Zelanda),
pero que prestan especial atencién a la
ensefanza del inglés nautico normaliza-
do. Llama la atencién, por otra parte, la
fuerte presencia de China, motivada por
el creciente peso especifico de este pais
como suministrador de mano de obra
para el transporte maritimo y por el he-
cho de que la IMEC 20 tendra lugar en
Shanghai en octubre del préximo afo.

José Manuel DIAZ
(Centro de Seguridad Maritima
Integral “Jovellanos”)

Direcciones de internet relacionadas
con el articulo:

IMEC: http:/imla-imec.com

MARENG: http://mareng.utu.fi/

SMU: http:/en.shmtu.edu.cn/default.aspx
STC Group:
http://www.stc-group.nl/english/index.htm
MAIB:
http://www.maib.gov.uk/home/index.cfm
ALERT: www.he-alert.org

NTSB: http://www.ntsb.gov/
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Summary:

of competence in maritime English.

Investigations into the role of the human factor in maritime
accidents, and in particular those involving communicative aspects,
indicate that a third of all accidents could be largely due to a lack

n las zonas controladas por los

Servicios de Trafico Maritimo

los factores relacionados con las
comunicaciones estan presentes en un
40 por 100 de los accidentes; la mayor
parte de ellos se deben a fallos en las
comunicaciones por radio, fallos que
aparecen incluso en las comunicacio-
nes de rutina. Otros errores se produ-
cen también en las comunicaciones
cara a cara, sin interfaz de radio por
medio.

Los inspectores del control de los
buques por el Estado rector del puerto
(PSC) experimentan con frecuencia di-
ficultades serias para recabar informa-
cién basica de los oficiales que tripulan
los buques visitados, debido a su bajo
nivel de conocimientos de inglés. Tam-
bién los practicos han manifestado fre-
cuentemente su preocupacion en esta
misma linea y tripulaciones multiétni-
cas han fallado a la hora de comunicar-
se eficazmente con grandes grupos de
personas presas del panico a bordo de
buques en peligro.
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Peter Trenkner,
presidente de la
IMEC, y Clive
Cole, responsable
de la formacion
en inglés de la
WMU en Malmo.

Mas del 85 por 100 de todos los bu-
ques SOLAS actuales tienen tripula-
ciones multilingties que por diversas
razones no alcanzan el nivel de conoci-
mientos de inglés nautico prescrito, lo
que puede suponer un peligro para las
vidas humanas, las propiedades mate-
riales y el medio ambiente marino.

Esta situacion obligé a la OMI a
plantearse como hacer frente a los pro-
blemas de comunicacién existentes a la
hora de utilizar el inglés nautico. Asi,
en 2001 la OMI aprobé la Frases Nor-
malizadas para las Comunicaciones
Maritimas (SMCP), que incorporadas
al Convenio de Formacién (STCW-95)
se convirtieron en una parte obligato-
ria de la formacién reglada para los fu-
turos oficiales que estudian en los cen-
tros docentes enumerados en la lista
blanca de la OMI.

Las frases son una especie de kit de
supervivencia que incluye los eventos
comunicativos esenciales para la segu-
ridad del buque en un contexto de co-
municacién oral. Los oficiales que ha-

Las investigaciones en el campo del factor humano como
elemento presente en los accidentes maritimos, y en particular las
que se centran en los aspectos comunicativos, indican que un
tercio de los siniestros se deben principalmente a una falta de
dominio del inglés nautico.

yan sido formados en el uso de las
SMCP seguramente tendrdn menos
problemas de comunicacién a la hora
de desenvolverse en situaciones rela-
cionadas con la seguridad del buque,
realizar las tareas propias de la nave-
gacién y organizar y supervisar las
operaciones de carga y descarga.

Las SMCP estén en circulacion des-
de 2001, lo que explica que Gnicamente
las generaciones de oficiales que finali-
zaron sus estudios después de ese afo
estén familiarizadas con las frases y
esos oficiales son todavia un pequeiio
porcentaje de la totalidad de pilotos y
capitanes que navegan hoy en dia.

No obstante, la OMI recomienda
claramente que se usen las SMCP en
lugar de cualquier otra opcién de dis-
curso hablado, de forma que se con-
viertan, con el apoyo de un sistema efi-
caz de formacién, en un idioma eficaz
para utilizar en el contexto de la segu-
ridad maritima.

Asi, en las conferencias internacio-
nales sobre inglés maritimo (IMEC)
que se desarrollan anualmente, las me-
todologias de ensenanza de las SMCP
son un tema recurrente de analisis y
discusién y en la IMEC se presta espe-
cial atenci6n al diserio de tareas y ejer-
cicios que faciliten el aprendizaje de las
frases en contextos lo mas realistas po-
sibles. De esta forma los profesores de
inglés ndutico tienen més recursos
para obtener el maximo rendimiento
de las SMCP en beneficio de los futuros
oficiales de la marina mercante.

Peter TRENKNER
(presidente de la International
Maritime English Conference)
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A Eldirector general de la Marina Mercante, Felipe Martinez, se dirige a los asistentea a la 462 edicion del Congreso de Ingenieria Naval e
Industria Maritima que organiza la Asociacién de Ingenieros Navales y Oceénicos de Espafia (AINE) y que se celebré en Sevilla. A su lado, el
alcalde de esta ciudad, Alfredo Sanchez Monteseirin, y el presidente de AINE, José Esteban Pérez.

46° Congreso de la Asociacion de Ingenieros Navales y Ocednicos de Espaiia

Excelente momento del sector

46th Congress of the Association of Spanish Naval
and Ocean Engineers
EXCELLENT TIMES FOR THE INDUSTRY

Summary:

“These are excellent times for the industry and shipyard order
books are in a cycle which appear to have no end” was one of the
conclusions reached at the 46th Congress on Naval Engineering
and the Maritime Industry organized by the Association of Spanish
Naval Architects and Ocean Engineers (AINE) in Seville. The
improvement works o the port of Seville expected to be completed
in 2009 were also recognised. The project is expected to create
15,000 new jobs and boost the economic growth of the whole of
Andalucia with an expected turnaround of 1,600 million Euros.

“El excelente momento que vive el sector y el hecho de que la
cartera de pedidos de los astilleros esta dentro de un ciclo que
parece no tener fin”, han sido destacados en el transcurso de la
462 edicion del Congreso de Ingenieria Naval e Industria Mari-
tima que organiza la Asociacion de Ingenieros Navales y Ocea-
nicos de Espafia (AINE) y que se celebrd en Sevilla. También se
subrayé la marcha de las obras del puerto de Sevilla que una
vez concluidas en 2009 supondra la creacion de 15.000 puestos
de trabajo e impulsara el crecimiento econdmico de toda Anda-
lucia y con un volumen de negocio de 1.600 millones de euros.

1 alcalde de Sevilla, Alfredo
ESénchez, y el director general

de la Marina Mercante, Felipe
Martinez, han inaugurado la 46* edi-
cién del Congreso de Ingenieria Naval e
Industria Maritima que organiza la
Asociacion de Ingenieros Navales y
Oceanicos de Espaiia (AINE) y que
se celebré en Sevilla.

Durante su intervencion, el alcalde
ha insistido en el buen momento del
sector, localizandolo en la ciudad de Se-
villa y, en concreto, en la importancia
del puerto, como referencia estratégica,
con una elevada especializacién en el
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aspecto logistico y con la dotacion de
los servicios mas avanzados. Sanchez
ha recordado que el puerto de Sevilla
es el “Gnico puerto interior en Espafia”
y que en estos momentos se trabaja en
la mejora y ampliacién de sus infraes-
tructuras.

Realiz6 un repaso de las mejoras en
las que se trabaja en el puerto, el dra-
gado, la nueva esclusa, la profundiza-
cién en la via navegable, entre otras.
“Una vez concluidas en 2009”, ha afia-
dido, “supondra la creacién de 15.000
puestos de trabajo e impulsara el creci-
miento econémico de toda Andalucia y

con un volumen de negocio de 1.600 mi-
llones de euros”.

Por su parte, el director general
de la Marina Mercante, Felipe Mar-
tinez, destacé el excelente momento
que vive el sector, afirmando que “la
cartera de pedidos de los astilleros esta
en sus mejores momentos, dentro de un
ciclo que parece no tener fin”. Insistié
en la importante posicion estratégica de
Espana, donde confluyen numerosas
rutas maritimas. “En 2006”, apuntd,
“se movieron por nuestras costas un to-
tal de 158.000 buques”. “La Adminis-
tracién espafiola ha dotado de mas
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medios maritimos y, por primera vez,
aéreos, para controlar y apoyar al tra-
fico maritimo, con un esfuerzo inversor
grande y un presupuesto de unos 1.000
millones de euros en los tltimos afios”.

El acto conté también con la presen-
cia de Jesus Nieto, director general
de Industria, Energia y Minas de la
Consejeria de Innovacion, Ciencia
y Empresa de la Junta de Andalu-
cia, que ha reforzado con datos el gran
momento que vive el sector en todo el
mundo y, como reflejo de ello, también
en la Comunidad Auténoma andaluza.
“El 15 por 100 de la cartera de pedidos
del conjunto de Espaiia se encuentra en
los astilleros andaluces de Sevilla y
Huelva”. En concreto, ha destacado la
situacién actual del astillero de Huelva,
donde en estos momentos se encuen-
tran en desarrollo cuatro buques de
transporte, dos buques quimiqueros, y
dos barcos para cierre de pozos petroli-
feros, con carga de trabajo garantizada
como minimo hasta 2009.

Las autoridades han estado acompa-
nadas José Esteban Pérez, presi-
dente de AINE y Fernando Yllescas,

“La cartera de pedidos
de los astilleros esta
dentro de un ciclo que
parece no tener fin”:
director general de la
Marina Mercante,
Felipe Martinez

presidente territorial de AINE. Las
siguientes sesiones y ponencias pueden
consultarse en www.ingenierosna-
vales.com. También tuvo lugar la en-
trega de premios a las mejores
ponencias y los galardones a la Exce-
lencia en el Diseiio de Buques a
Vela de Alta Competicion a los inge-
nieros navales Manuel Ruiz de El-
vira y Marcelino Botin por su
contribucién e impulso de la ingenieria
y arquitectura navales espafiolas, y
participacién en los equipos de disefio
de las dos embarcaciones que han com-
petido en la 32 Copa América.

El dia siguiente, el Congreso dio
paso a cuatro Mesas redonda sobre las
siguientes tematicas: “Autopistas del
Mar. La eficiencia energética en el
transporte maritimo”; “El ciclo de la vida
de los buques en el sector de defensa”;
“Externalizacion e industria auxiliar”, y
“El papel de las administraciones en la
competitividad del sector maritimo es-
pafiol”. Ademads, se presentd el recién
constituido Cluster Maritimo Espa-
fol, formado por asociaciones, empresas
e instituciones del mundo maritimo con
el objetivo de promover y fomentar el de-
sarrollo de las industrias maritimas es-
pafiolas y de sus organismos e
instituciones asociadas, potenciar su
competitividad internacional e incre-
mentar su productividad.

AINE lleva desde 1930 impulsando
proyectos e iniciativas que fomenten el
desarrollo del sector. Tiene como objeti-
vos fundamentales cooperar en el fo-
mento de la profesion y, en este sentido,
estrechar los lazos entre los ingenieros
navales para impulsar la divulgacién y
encauzamiento de iniciativas e investi-
gaciones.

= Remolgue costers y de alfura

s Salvamento marilimo

" Recoglda de residucs Marpal
= Transporte de tripulaciones

s Lucha contra incendios

y contenclén deé vertides contaminantes
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NAVIERAS

A Elpanamax “MSC Ines”, de 9.100 TEUs de capacidad, necesita todas las griias de la Terminal de Valencia para descargarlo. (Foto: Manuel HERNANDEZ.)

MSC: 25 afios de implantacién en Espaiia

Independencia y autofinanciacion
impulsan el crecimiento

MSC: 25 years operating in Spain La independencia, la autofinanciacién, las compras de buques

INDEPENDENT AND SELF-FINANCING CARRIERS: THE |  de segunda mano y la orientacién al cliente son las claves que
KEY TO GROWTH impulsan el crecimiento de Mediterranean Shipping Company

Summary: MSC). Su histori ta a 1970, an | Gianluigi
Independence, self-finance, the use second hand ships and a strong IMSC. Su historia se remonta a ano en & que ianuig!

customer focus have been key fo the rapid growth of the = Aponte funda la compaiiia con un capital e 5.000 délares y

Mediterranean Shipping Cqmrany (MSC). Founded in 1970 by |  que en la actualidad es capaz de mover 50.000 Teus cada
Gianluigi Aponte with a capital of 5,000 dollars, the company now . b h I los i
moves up fo 50,000 Teus a week, its ships calling at all five |~ Sémana, mientras sus buques hacen escala en los cinco

continents. In Spain, the shipping company has celebrated its 25th | continentes. En Espaiia, la naviera cumple 25 afios con una
anniversary and continues fo consolidate its position.

implantacién que va en aumento.
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a historia de Mediterranean
I Shipping Company (MSC) se

remonta hasta 1970, afio en el
que Gianluigi Aponte, un italiano de
Sorrento, funda con un capital social de
5.000 délares la compaiifa. Ese mismo
ano compra al armador aleman Hans
Kriiger su primer buque, el pequefio

Gianluigi Aponte
funda la compaiia
en 1970 con un capital

de 5.000 délares

“Korbach”, de 2.900 TRB, que fue re-
bautizado “Patricia” bajo pabellon libe-
riano. Un ano después compré otro bu-
que alemén, que fue rebautizado “Ra-
faella”. Aponte comenz6 a explotar en el
trafico tramp, pero pronto comenzaron
a ofrecer rotaciones entre puertos del
Mediterrdneo y Sudéfrica, que llegaban
hasta los puertos del oriente de Africa y
el mar Rojo, debido a que el canal de
Suez estaba cerrado por las sucesivas
guerras entre Egipto e Israel.

COMIENZO DURO

A finales de los sesenta y comienzos de
los setenta, el trafico de linea regular
de carga a bordo de buques convencio-
nales dotados de entrepuentes estaba
tocando a su fin. Por el contrario, los
buques portacontenedores habian
comenzado su implantacion en las
lineas entre Europa y Australia, y en el
trafico trasatldntico. Si a esto le uni-
mos la crisis del petréleo de 1973, el re-
sultado es que las grandes navieras na-
cionales europeas (HAPAG CGT, Mes-
sageries Maritimes, Cunard, Italia
Spa, etcétera) comenzaron a vender en-
tonces buques convencionales de mag-
nifica construccién, que se habian que-
dado rapidamente obsoletos, muchos
de los cuales fueron rapidamente ad-
quiridos por nuevos armadores emer-
gentes, especialmente Mediterranean
Shipping Company.

En 1976, Mediterranean Shipping
Company comenzé su primer servi-
cio de linea regular entre Europa
del norte, mar Rojo y Africa orien-
tal. En 1978, MSC instal6 su cuartel

general definitivamente en Ginebra,
tras unos afios en Bruselas. En 1980,
MSC hizo su entrada en el trafico de
linea a Africa del Sur, un destino 16-
gico teniendo en cuenta sus vinculos
originales con Africa oriental, y el fon-
do de comercio desarrollado. En 1981
abrié otro servicio en esa zona; en con-
creto, a las islas del Océano Indico
(Reunion, Mauricio y Madagascar). En
esos afios, la flota de Mediterranean
Shipping alcanzaba la veintena de bu-
ques, entre los que se encontraban ya
algunos bulk-carriers transformados
para el transporte de contenedores, en
lo que supone el germen de su activi-
dad actual.

Sélo en septiembre de 1984, Medi-
terranean Shipping Company inaugu-
r6 su primer servicio completa-
mente containerizado. Fiel a sus ori-
genes, escoge la ruta entre Europa y
Africa oriental, con escalas en Rotter-
dam, Hamburgo, Bremen, Amberes,
Felixstowe, Mombasa, Dar Es Salam y
Tanga. La primera rotacién la presta el
buque fletado “Aniello”, de 480 TEUs
de capacidad.

A Un buque portacontenedores de MSC atracado en Barcelona. (Foto: Arturo PANIAGUA.)
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MSC .

A LaTerminal de Valencia de MSC puede recibir a los portacontenedores més grandes, como el “MSC Pamela”. (Foto: Manuel HERNANDEZ.)

TRAFICO DE CONTENEDORES

A mediados de los ochenta, MSC era
un operador regional, con implantacién
en las rutas entre Europa y Africa. Sin
embargo, esa situacion pronto iba a
cambiar: en octubre de 1985, Medite-
rranean Shipping Company entré en el
trafico trasatlantico con tres porta-
contenedores de 431 TEUs fletados al
efecto, que ofrecian una rotacién cada
diez dias entre Rotterdam, Bremen,
Felixstowe, Le Havre, Nueva York y
Baltimore. Ademds, MSC ofrecia la po-
sibilidad de transportar contendores
desde USA a Africa oriental, con tras-
bordo en Amberes. Pronto los buques
fletados son sustituidos por otros pro-
pios de 1.100 TEUs comprados de se-
gunda mano a armadores suecos y ale-
manes, y la escala de Rotterdam es
cambiada por la de Amberes, que ya co-
menzaba a configurarse como el hub
del Atlantico de MSC. A finales de los
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Pronto, los
portacontenedores
sustituyeron a
los cargueros, y los
buques propios a
los barcos fletados

ochenta, el servicio es semanal y ofrece
escalas adicionales en Boston y Nor-
folk.

En 1990, Mediterranean Shipping
Company comenzé a utilizar el prefijo
MSC para bautizar sus buques, con dos
variantes: si el buque es propiedad de
la naviera del sefior Aponte, el nombre
se compone del prefijo MSC, seguido de
un nombre de mujer. Si el buque esta
fletado, el prefijo MSC va acompanado
de un nombre de origen geografico (una
ciudad, un pais, etc.). Los primeros bu-
ques con el prefijo MSC fueron utiliza-

dos en la ruta trasatlantica: el “MSC
Chiara” y el “MSC Sabrina”. Estos bu-
ques, de 1.200 TEUs, fueron compra-
dos en 1991, y anteriormente navega-
ban para Italia Spa de Nav. como “Ita-
lica” y “Americana”, respectivamente.
Resulta curioso que Mediterranean
Shipping Company creciera en esos
anos comprando antiguos porta-
contenedores de primera genera-
cion a los armadores estatales ita-
lianos del grupo Finname (Italia y
Lloyd Triestino), que posteriormente
desaparecieron del panorama naviero.

SERVICIOS EN AUSTRALIA Y ESTADOS
UNIDOS

En 1989, MSC dio otro gran paso en
su expansion. Ese ano lanz6 un servi-
cio entre Europa y Australia que uti-
lizaba los buques de la linea entre Eu-
ropa y Africa del Sur hasta Durban, y
de buques adicionales m&s pequefios
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A EL"Soraya” realiza servicios feeder entre puertos espaiioles. (Foto: Arturo PANIAGUA.)

que cubrian el tramo entre Durban y
los principales puertos australianos
(Melbourne, Sydney y Fremantle). Tres
anos después, Mediterranean Shipping
ofrecié un servicio directo a Australia
desde Europa, extendiendo con los mis-
mos portacontenedores la ruta de Su-
défrica al quinto continente.

En 1990, el “MSC Susanna” comen-
z6 a cubrir la linea regular entre los
puertos del norte de Europa y el Me-
diterraneo, con escalas en Bremen,
Hamburgo, Amberes, Felixstowe, Lima-
sol, Ashold, Haifa y Alejandria, con posi-
bilidad de transbordo al resto de lineas
de la naviera en Amberes y Felixstowe.

Un afo después se abri6 la linea en-
tre la costa este norteamericana y
la costa oeste de América del Sur,
también con posibilidad de transbordo
en los puertos USA a Europa. Esta po-
sibilidad se veria reforzada atn maés
dos afnos mas tarde, en 1993, con la
apertura de una segunda linea regular
trasatlantica entre el norte de Euro-
pa y los puertos més al sur de la cos-
ta este norteamericana y golfo de
Mgéjico: Charleston, Miami, Houston y
Savannah. En 1994 comenz6 a ofrecer
un servicio directo USA-Sudafrica.
En esos afios comienza a comprar
portacontenedores de segunda
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En los afios noventa
se dio un gran paso
en la expansiéon al abrir
servicios a Australia
y Estados Unidos

mano de origen asiético, provenientes
de armadores como K Line y OOCL,
contenedores de segunda generacién
construidos a finales de los sesenta y
de alrededor de 2.000 TEUs. También
se incorporan otros de origen europeo,
como los cuatro modernos gemelos de
1.900 TEUs provenientes de Norasia
Line. Casi todos estos buques aun si-
guen en la flota del armador helvético.

Sin embargo, el crecimiento del co-
mercio mundial hace que cada vez sea
mas dificil encontrar portacontenedo-
res adecuados para mantener el desa-
rrollo de la compaiiia. Este hecho hace
que, en 1994, MSC firme su primer
contrato de construcciéon de dos
nuevos portacontenedores de 3.300
TEUs con el astillero italiano Fincan-
tieri. Estos buques fueron entregados
en 1996 como “MSC Alexa” y “MSC Ra-
faella”, en honor a la hija y a la mujer
del armador, respectivamente.

EXTREMO ORIENTE

Las economias emergentes de Extremo
Oriente comenzaron a tomar cada vez
mayor importancia a mediados de los
noventa. Una naviera con la ambicién
de MSC no podia dar la espalda a esa
realidad, y en junio de 1996 comenz6 a
ofrecer una linea directa entre Europa y
el Extremo Oriente, junto con Norasia
Line, empleando diez buques. MSC
puso especial énfasis en China (con cin-
co escalas), ademds de Singapur, Port
Kelang y Colombo. También hacia esca-
la en Jeddah y Dubai en el viaje de vuel-
ta a Europa, donde los buques escala-
ban en Rotterdam, Felixstowe, Le
Havre, Barcelona y Génova. La escala
en Colombo servia de hub, con posibili-
dad de transhordar contenedores a Afri-
ca del Sur. Ese afio también comenzé la
ruta entre Europa y la costa occidental
de Aftrica, utilizando Dakar como hub,
junto con el armador francés Delmas.
En 1997 se comenz6 a completar la
red mundial de lineas regulares de
MSC con la apertura de un servicio en-
tre Australia y Extremo Oriente,
que ofrecia escalas en Japén, un pais
hasta entonces virgen a la expansion
de la naviera de Aponte. Este afio, la
naviera firmé su primer gran pedido
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ANIVERSARIO EN ESPANA

MSC lleva 25 afios implantada en Espaiia. Dispone de oficinas propias en Barcelona,
Bilbao, Cadiz, Las Palmas, Tenerife, Madrid, Vigo y Valencia, que es donde esté su
oficina central. El desembarco de MSC en Espafia se produjo en 1982 con la apertura
de las oficinas de Valencia y Barcelona. Desde 1992, los portacontenedores que
cubrian la ruta Europa-Africa del Sur comenzaron a hacer escala en Canarias, y en
1994 el “MSC Trader” inauguré la primera linea directa con las Islas Afortunadas. En
1997 se inauguraron dos lineas nuevas a Sudamérica, una desde el Mediterréneo, y
ofra desde la costa Este norteamericana. El primero utilizaba el puerto de La Luz de Las
Palmas como hub, que sélo un afio después, en 1998, se convirtié en una linea directa.
Esth linea sélo duré un afio por falta de carga, siendo restablecido el transbordo en Las
Palmas.

Pronto Valencia se configuré como uno de los hub de MSC, de tal manera que todos
los contenedores embarcados en la linea del océano Indico con destino Africa eran
transbordados en la capital levantina. En 1999 se abrié una linea feeder entre La
Spezia, Marsella y Valencia, con Argel y Tnez, mientras que otro pais del Magreb,
Marruecos, se incorporé a la red de MSC en 2001, con la apertura de una linea feeder
entre Valencia y Casablanca. Barcelona también era un puerto de transbordo, en
concreto entre K:xs lineas de Asia y de Africa del Sur. En septiembre de 2002, Valencia
(junto con Barcelona), se convirtié en uno de los puertos europeos de escala del nuevo
servicio Dragon, que unia el Extremo Oriente con el Mediterréneo, segregandolo de la
linea a los puertos de Europa del Norte. En consecuencia, el servicio entre Europa del
Norte y Extremo Oriente fue modificado de acuerdo a un nuevo itinerario denominado
Silk. En 2004 se abrié un servicio feeder entre La Spezia, Barcelona y Casablanca
utilizando el portacontenedores “Soraya”. Y por Gltimo, en marzo de 2007
Mediterranean Shipping comenzé un nuevo servicio semanal directo desde Valencia a
los puertos del Africa occidental, utilizando cinco buques de 2.000 TEUs, asi como ofro
servicio directo entre Barcelona y Valencia a América Central via Freeport.

En diciembre de 1997 comenzé a funcionar un servicio feeder entre Bilbao, Le Verdon,
Montoir y Felixstowe, que conectaba con una gran cantidad de lineas regulares en el
hub del puerto briténico. Indicar que el portacontenedores més grande que ha
atracado en Bilbao fue el “MSC Eleni”, de 5.060 TEUs, que hizo escala a finales de
octubre de 2006 y cargé mas de 700 contenedores. Pero sélo dos meses después fue
superado por el “MSC Marta”, de 5.600 TEUs, que cargé més de 650 contenedores.
En el tréfico de cruceros, MSC abrié una oficinal comercial en Madrid en 2003,
comenzando desde ese momento a vender sus cruceros directamente. En el verano
2006 destiné uno de sus buques, el “Monterey” en exclusiva al mercado espafiol,
transportando alrededor de 9.000 pasajeros desde Barcelona; esta iniciativa continué
en 2007 con el “Melody”. En septiembre de 2006 abri6 su segunda oficina de ventas
en la Ciudad Condal.

con astilleros de Extremo Oriente.
Hanjin Heavy Industries construiria
dos portacontenedores de 4.000 TEUs
(que el final fueron cinco), que se en-
tregaron entre 1999 y 2000, y fueron
desplegados en la linea entre Europa y
Extremo Oriente.

Por fin, en 1999, veintinueve afios
después de su fundacién, Mediterra-
nean Shipping Company se convirtié en
un operador global con la apertura en
abril de su linea regular transpacifico,
uniendo puertos de Japén, China, y

36 afios después de su
fundacién se ha
convertido en un

operador global con
lineas regulares en los
cinco continentes

Corea del Sur, con los californianos de
Los Angeles y Oakland. Esta linea se
abrié con buques relativamente peque-
nos de 2.000 TEUs, que fueron rapida-
mente cambiados por otros mayores de
3.000 contendores de capacidad. En
mayo de 2002, esta linea transpacifico
se prologé a través del canal de Pana-
m4, con escalas en Ningbo, Chiwan,
Hong Kong, Pusan, Tokio, Los Angeles,
Manzanillo, Panama, Freeport (Baha-
mas), Savannah y Nueva York.

A EL“MSC Barbara” es uno de los grandes portacontenedores oceanicos de la flota MSC. (Foto: Arturo PANIAGUA.)
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A EL“MSC Hoggar” esta basado en Barcelona. (Foto: Arturo PANIAGUA.)

Desde entonces no se han registra-
do grandes cambios en la red de MSC,
sino que han sido mas un perfecciona-
miento de las rutas y servicios ya exis-
tentes. En el 2001 se estrené una linea
directa a India desde Europa con sie-
te buques de 3.000 TEUs. Y en diciem-
bre de ese ano se abrié una linea entre
Europa y Canada. En 2003 se creé un
servicio directo entre los puertos del
mar Negro y Extremo Oriente, de-
nominado “Tigre”.

En el afio 2001 tenia una cartera
de pedidos de diez buques portaconte-
nedores de 6.730 TEUs de capacidad
(los segundos mas grandes del mundo
en esa época, tras cuatro buques cons-
truidos para P&O en Japén). Cinco de
estos buques fueron entregados en el
2001, otros cinco en el 2002, y el resto
en el 2003, cada uno de los cuales cos-
to alrededor de 80 millones de déla-
res. MSC fue de los primeros arma-
dores de buques portacontenedo-
res en ordenar nuevos buques
tras los atentados del 11 de sep-
tiembre de 2002. En concreto, otros
cinco buques de 6.730 TEUs fueron
ordenados en el astillero coreano Dae-
woo (lo que elevd el total de esta serie
a nueve), y la serie de cinco encarga-
da a Hyundai se amplié hasta siete
unidades. De estas dos series de dieci-
siete buques, catorce eran propiedad
de Mediterranean Shipping y tres fle-
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Valencia se ha
configurado como

uno de los hub de

la empresa

tados por el operador aleman Conti
Reederei.

LLEGAN LOS PORTACONTENEDORES
GIGANTES

La incesante presién de las exportacio-
nes chinas a Europa motivé que MSC
respondiera a esta demanda de dos
maneras: con nuevas lineas regula-
res, y con buques mas grandes. En
el primer ambito conviene destacar la
apertura de un segundo servicio, deno-
minado “Lion”, entre Europa del Norte
y Extremo Oriente, suplementando al
servicio “Silk”. Ademaés, en 2003, MSC
comenzé a comercializar un segundo
servicio transpacifico puro, denomina-
do Orient Express. Pero la demanda
permiti6, en 2004, abrir un tercer ser-
vicio transpacifico adicional, junto con
CMA CGM, denominado “Pearl River”.
Y en 2005 abrié una linea entre China,
Corea y Sudamérica, denominada “An-
des Express”, sustituyendo al transbor-
do de contenedores existente.

En el segundo ambito, el programa
de construccién de MSC ha crecido en

ambicién. A comienzos del 2006 tenia
alrededor de treinta portacontene-
dores gigantes de mas de 8.000
TEUs en construccién. Entre ellos, has-
ta catorce gemelos del “MSC Pamela”,
construidos por el astillero coreano
Samsung Heavy Industries y que cuan-
do fue entregado en 2005 era el porta-
contenedores mas grande del mundo,
con una capacidad de 9.200 TEUs, alre-
dedor de 300 contenedores por cada tri-
pulante. Este buque navega a mas de 25
nudos y su motor diesel consume 248 to-
neladas al dia de combustible pesado.
Mide 336 metros de eslora, 45,6 metros
de manga y un tonelaje de registro de
107.200 toneladas. Las entregas de esta
serie de buques se prolongaran hasta
2009, fecha en la que MSC recibira el
“MSC Irene”, ultimo de esta tanda.

Los astilleros surcoreanos Hyundai
y Hanjin también han entregado otros
dieciséis portacontenedores gigantes,
entre ellos el “MSC Valencia”, de 8.204
TEUs y 89.941 TRB (gemelo del “MSC
Rachelle”), entregado en 2006, y que
llegé en su viaje inaugural a la ciudad
del Turia en marzo de 2006.

A finales de 2007 se rumoreé que
Mediterranean Shipping Co. preten-
dia incrementar el tamaiio de los bu-
ques de la serie Pamela hasta los
12.000, o incluso los 13.000 TEUs, si-
guiendo las iniciativas en ese sentido
de CMA-CGM y A.P. Moller.
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LAS CLAVES DEL CRECIMIENTO

El crecimiento de Mediterranean Shipping esté basado en la independencia (nunca fue miembro de conferencia de fletes, ni compra ni
vende slots); en las compras de buques de segunda mano, incluso algunos destinados al desguace en sus primeros afios; en la auto
financiacién (adn hoy no es una sociedad anénima y pertenece a la F?:milio Aponte); en el crecimiento organico (nunca ha comprado
una compahia rival), y en la orientacién al cliente.

Los hitos més importantes de este crecimiento son los siguientes:

En los afios setenta: crecimiento en el tréfico contenedores Mediterraneo-Sudéfrica.

En los afios ochenta: crecimiento en el tréfico confenedores intra europeo. En 1985 entra en el tréfico transatléntico. En 1989
compra Star Lauro y entre en el tréfico de cruceros.

En la década de los noventa: entrada en el tréfico contenedores Europa-Asia. En 1994 (24 afios después de su constitucion) ordena sus
dos primeros buques en Fincantieri: dos portacontenedores de 3.500 TEUs para la ruta Europa-Asia. En 1995 compra SNAV y entra en
el trdfico de ferries. En 1999 entra en el tréfico transpacifico. En esos afios se configuraron sus dos puertos hub de contenedores:
Amberes (hemisferio norte) y Durban (hemisferio sur). En Espafia se crearon dos puertos hub secundarios: Valencia y Las Palmas.

En el afio 2000, treinta afios después de su fundacion, MSC se convirtié en el cuarto operador mundial de transporte maritimo de
contenedores en término de capacidad disponible (tras Maersk Sealand, P&O Nedlloyd y Evergreen Group), tras superar al
armador surcoreano Hanijin, y el segundo en nimero de buques operados (127; tras Maersk Sealand). Un afio antes, en 1999,
MSC movié 1,8 millones de TEUs.

En el 2001, segtn el Annual Survey de la revista Containerisation International, MSC consigui6 el tercer lugar de las navieras
dedicadas al transporte maritimo d?elz contenedores en término de capacidad de sus buques (440.000 TEUs), superando a Evergreen.
MSC mantuvo ademds en esa encuesta su posicion como segundo operador mundial por nimero de buques (141, con una
capacidad media de 2.500 TEUs). Ese mismo afio, MSC fue nombrado “Shipping Line of the year”, por Lloyd's Loading List.

En 2003, se convirti6 en el segundo operador de contenedores en nimero cf; TEUs, superando a P&O Nedlloyd.

En el 2005, mantuvo su segunc?d posicion en el trafico de contenedores, aunque su diferencia con el primero, Maersk-Sealand aumenté
por la compra por parte de este dltimo del tercer opercdor, P&O Ned"oyd. De hecho, el igante danés es tan grande como el segundo
(MSC) y el tercer operador (CMA-CGM) juntos. Pero la naviera de Gianluigi Aponte ha j’up“cho el nimero (fa sus buques e
incrementado su capacidad en los Gltimos cinco afios, y es capaz de mover casi 50.000 Teus cada semana, mientras que sus buques
escalan en los cinco continentes. Nombrado “Shipping Line of the year”, por Lloyd's Loading List por quinta vez en los Gltimos diez afios.
En los préximos afios, parece que el principal problema que tengrc'm estas navieras serd el exceso de oferta. Sélo en 2006 la
capacidad de la flota mundial de portacontenedores crecié un 13 por 100, porcentaje que serd ain mayor en el 2007. Este hecho
ha provocado un estancamiento en el crecimiento de los fletes, que habian crecido un 20 por 100 desde 2002.

Arturo PANIAGUA
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EL fin altimo de la Comunicacion al Parlamento Europeo es hacer mas atractivo el trabajo en la mar.

Armonizacién de la politica europea

El futuro del trabajo en la mar

Summary:

THE FUTURE OF SEAFARING JOBS IN THE EU

The European Commission has published a Communication to the
European Parliament, the Council, the European Economic and
Social Committee and the Committee of the Regions on the
harmonization between member States of future maritime policy
for seafaring jobs in the EU (COM (2007) 591 final). As provided
for in Article 138 of the Treaty, there is to be a first phase
consultation of the social partners at Community level followed by
discussions towards a future maritime policy for the Union.

1 10 de octubre de 2006 la Comi-
E sién Europea acord6 una Comu-

nicacién al Parlamento Europeo,
al Consejo, al Comité Europeo Econd-
mico y Social y al Comité de las Regio-
nes acerca de la armonizacién, entre
los Estados miembros, de una politica
comun en materia de trabajo en la mar
(COM (2007) 591 final). Conforme al
articulo 138 del Tratado Constitutivo
de la Uni6én Europea, se procede a una
primera ronda de consulta con los
agentes sociales para que realicen un
turno de alegaciones.

Entre los diversos aspectos que tra-
ta dicha Comunicacién, con el fin ulti-
mo de hacer mds atractivo el trabajo en
la mar, destaca, a nuestro juicio, la re-
ferencia a la legislacién en seguridad y
salud de los trabajadores del mar (en
palabras de la Comision, “la exclusion
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de parte de la legislacién social y labo-
ral en los sectores maritimos”. Libro
Verde Hacia una futura politica mariti-
ma en la Unién, COM (2006) 275,
7.6.2006).

La propia Comisién reconoce que la
legislacién comunitaria en materia de
seguridad y salud laboral es de aplica-
cién a “todos los sectores de la activi-
dad econémica, publica y privada”. Asi-
mismo reconoce, para los trabajadores
del sector maritimo, “el derecho a los
mismos niveles de proteccion que el de
los trabajadores de los otros sectores”.

Diferencia la Comisién, de forma
clara, entre los subsectores de Pesca y
Transporte Maritimo, diferencia basa-
da en que buena parte de la legislacién
aplicable es diferente para cada uno de
estos subsectores. En este articulo se
va a tratar la materia de normativa en

La Comisién Europea ha acordado una Comunicacion al
Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Europeo Econémico
y Social y al Comité de las Regiones acerca de la
armonizacién, entre los Estados miembros, de una politica
comin en materia de trabajo en la mar (COM (2007) 591
final). Conforme al articulo 138 del Tratado Constitutivo de la
Unién Europeaq, se procede a una primera ronda de consulta
con los agentes sociales para que realicen un turno de
alegaciones que definira el futuro del trabajo en la mar.

seguridad y salud laboral para el sub-

sector del Transporte Maritimo, o sea,

de la marina civil o mercante.
Establece la Comisién que de las

veintiocho Directivas existentes en

esta materia, s6lo dos no son de apli-

cacién al sector del Transporte Mari-

timo:

¢ Directiva 89/654/CEE, que estable-
ce las disposiciones minimas de se-
guridad y salud en los lugares de
trabajo (transpuesta al ordena-
miento juridico espaiiol con el Real
Decreto 486/1997).

¢ Directiva 90/270/CEE, que estable-
ce las disposiciones minimas de se-
guridad y salud relativas al trabajo
con equipos que incluyan pantallas
de visualizacion (transpuesta al or-
denamiento juridico espanol con el
Real Decreto 488/1997).
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LUGARES DE TRABAJO

Estamos de acuerdo con la Comisién en
que los buques mercantes son lugares
de trabajo muy particulares y que de-
berian estar sujetos a una normativa
especifica. También lo son los buques
de pesca y en 1993 entrd en vigor la Di-
rectiva 93/103/CE, que establece las
disposiciones minimas de seguridad y
de salud en el trabajo a bordo de los bu-
ques de pesca. Desconocemos las razo-
nes de tal demora pero mientras no se
establezca una normativa especifica, la
construccion naval seguird huérfana
en referencias.

En todo caso entendemos que, mo-
ral y legalmente hablando, los Estados
miembros no deberfan entregarse a los
brazos de Morfeo mientras dura tal de-
mora. Recordemos la Convencién de
las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar, Parte VII “Alta mar”, Seccién
1: “Disposiciones generales”, articulo
94: “Deberes del Estado del Pabellon”,
parrafo 1, dispone: “Todo Estado ejerce-
ra de manera efectiva su jurisdiccién y
control en cuestiones administrativas,
técnicas y sociales sobre los buques que
enarbolen su pabellén”.

La Comision reconoce
para los trabajadores del
mar el derecho a los
mismos niveles de
proteccion que el de los
otfros sectores

En el parrafo 3 dispone ademas
que: “Todo Estado tomar4, en relacién
con los buques que enarbolen su pa-
bellén, las medidas necesarias para
garantizar la seguridad en el mar en
lo que respecta, entre otras cuestio-
nes, a... b) (...) las condiciones de tra-
bajo”.

En el caso espaiiol, la Ley de Pre-
vencién de Riesgos Laborales entiende
por “condiciones de trabajo”, entre
otras, “las caracteristicas generales de
los locales, instalaciones, equipos, pro-
ductos y demads utiles existentes en el
centro de trabajo”, o sea, el lugar de
trabajo, en nuestro caso, el buque.
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A Los Estados deberan garantizar el minimo de riesgos derivados del uso de sistemas

informaticos a bordo.

En su momento, 1989, se hubiera
podido establecer alguna proposicién
de mejora, en concreto en el articulo 1
en donde se contempla la exclusién de
los buques, con la inclusién de alguna
coletilla como las que usualmente utili-
za la OIT en sus documentos: “se apli-
card en la medida en que sea posible y
razonable”, o mismo, la utilizada por la
propia Comunidad Europea en algunas
de sus Directivas en las que se contem-
plan excepciones, y que comentaremos
en el siguiente apartado.

Finalizar con una llamada de aten-
cion a la tan usual manera de adquisi-
cién de los buques, la importacién de
los terceros paises, en el sentido de que
una vez salga la nueva normativa serd
légico pensar que tales unidades debe-
rian superar una inspeccién, conforme
a dicha normativa, por parte de la Ins-
peccién de Trabajo y Seguridad Social,
como 6rgano con la funcion de vigilan-
cia y control de la normativa de pre-
vencién de riesgos laborales.

PANTALLAS DE VISUALIZACION

La Directiva 90/270/CEE, en su articu-
lo 1.3, b) establece que la misma “no
sera de aplicacién a los sistemas infor-
maticos embarcados en un medio de
transporte”. La Comisién no aclara
nada a este respecto, pero lejos de pen-
sar que esta Directiva no se aplica a los
trabajadores del mar por la escasa re-
percusion en su salud, habra que pen-
sar que las oscilaciones del puesto de
trabajo, las trepidaciones que afectan a
equipo y usuario, las variaciones de
frecuencia y/o intensidad de la corrien-
te eléctrica, los efectos afiadidos del
ruido medioambiental, las limitaciones
de espacio y las dificultades para apli-
car una ergonomia adecuada, reclaman
una regulacién especifica para preser-
var la salud de este usuario atipico.

Si bien los potenciales usuarios a
bordo de pantallas de visualizacion se
reducen a una media de 6-8 tripulan-
tes/buque (oficiales de cubierta y de
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maquinas pasan una buena parte de su
jornada laboral en la interfaz usuario-
pantalla) esto no deberia ser razdn,
conforme a la filosofia de la Comision,
para que 17 afios después de dicha Di-
rectiva se contintie sin regulacién (es
de suponer que dicha regulacién se
quiera basar en los resultados de estu-
dios cientifico-médicos y éstos llevan su
tiempo).

Sin embargo, y como proposiciones
de mejora, se echa de menos la coletilla
de la OIT, “se aplicard en la medida en
que sea posible y razonable”, y sobre
todo el tratamiento que la propia Co-
munidad Europea suele aplicar a estas
excepciones en sus Directivas, y que se
comentaba en el punto anterior: “Los
Estados miembros otorgaran las excep-
ciones a que se refiere el apartado (...)
previa consulta a los interlocutores so-
ciales, de conformidad con la legisla-
cion y practicas nacionales. Dichas ex-
cepciones deberdn incluir condiciones
que garanticen, teniendo en cuenta las
circunstancias particulares, la reduc-
cion a un minimo de los riesgos deriva-
dos de ellas y a condicion de que se
ofrezca a los trabajadores afecta-
dos una vigilancia de la salud mas
intensa. Estas excepciones se revisa-
ran cada cuatro anos y se revocaran en
cuanto cesen las circunstancias que las
habia justificado”, es decir, algo hay
que hacer, y en este caso, algo se puede
hacer.

Hasta aqui los comentarios referi-
dos a las dos excepciones contempladas
por la Comisién, pero es objetivo de
este articulo aportar un granito de are-
na y poner en conocimiento, de la Co-
mision y de los interlocutores sociales,
otros aspectos de la legislacién, mejora-
bles, que hoy por hoy no ayudan en ab-
soluto a hacer més atractivo el trabajo
maritimo.

VIBRACIONES

Directiva 2002/44/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, sobre las dispo-
siciones minimas de seguridad y de sa-
lud relativas a la exposicién de los tra-
bajadores a los riesgos derivados de los
agentes fisicos (vibraciones).

Excepciones:

1. (...) los Estados miembros po-
dran, para los sectores de la navega-
cion maritima y aérea, en circunstan-
cias debidamente justificadas, otorgar
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excepciones a lo dispuesto en el aparta-
do 3 del articulo 5 por lo que respecta a
las vibraciones transmitidas al cuerpo
entero, cuando, habida cuenta del esta-
do actual de la técnica y de las caracte-
risticas especificas del lugar de trabajo,
no sea posible respetar el valor limite
de exposicién pese a la puesta en prac-
tica de medidas técnicas y/o de organi-
zacion.

3. Los Estados miembros otorgaran
las excepciones (...) previa consulta (...),
a los interlocutores sociales. Dichas ex-
cepciones deberan incluir condiciones
que garanticen (...) la reduccién a un
minimo de los riesgos derivados de
ellas y a condicion de que se ofrezca a
los trabajadores afectados un mayor
control de su salud. Estas excepciones
se revisaran cada cuatro afnos y se re-
vocardn en cuanto cesen las circuns-
tancias que las habian justificado.

Estamos absolutamente de acuerdo
con el Parlamento y el Consejo Europeo
sobre el estado actual de la técnica al

respecto. La Directiva marca los si-
guientes valores: valor limite, para 8
horas, 1,15 m/s%; valor de exposicién
que da lugar a una accién, para 8 ho-
ras, 0,5 m/s% por otro lado, valores rea-
les, no excepcionales, tomados a bordo
arrojan las siguientes cifras: Ax = 3,9
m/s% Ay = 7,28 m/s? y Ay = 7,8 m/s%.
Como podemos intuir, la técnica adn
esta lejos de acercarse a la solucién, por
lo que habria que pensar, a corto plazo,
en otras vias (maxime en este dmbito
laboral en el que se “tiene” que estar,
24 horas tras 24, durante cuatro, cinco
0 seis meses).

El Derecho espariol, por medio del
Real Decreto 1311/2005, transpone
esta Directiva de la siguiente manera:

Articulo 5.4: El uso de esta excep-
cién sélo podra hacerse en circunstan-
cias debidamente justificadas y respe-
tando los principios generales de la
proteccion de la salud y seguridad de
los trabajadores. Para ello el empresa-
rio deberd contar con las condiciones
que garanticen, teniendo en cuenta las
circunstancias particulares, la reduc-
cién a un minimo de los riesgos deriva-
dos de ellas, y siempre que se ofrezca a
los trabajadores afectados el refuerzo
de la vigilancia de su salud especifica-
do en el ultimo parrafo del articulo 8.1.

La utilizacién de esta excepcién de-
bera razonarse por el empresario, ser
previamente consultada con los traba-
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jadores y/o sus representantes, constar
de forma explicita en la evaluacién de
riesgos laborales y comunicarse a la
autoridad laboral mediante el envio a
ésta de la parte de la evaluacién de
riesgos donde se justifica la excepcion,
para que ésta pueda comprobar que se
dan las condiciones motivadoras de la
utilizacién de la excepcion.

Hacer recaer sobre el empresario
las consecuencias de la falta del sufi-
ciente avance tecnoldgico en este cam-
po no ayuda a hacer més atractivo el
trabajo en la mar. Un campo, el de las
alternativas paliativas, todavia sin uti-
lizar y una ciencia, la investigacién mé-
dica, con mucho que aportar (;reconoci-
mientos médicos previos al embarque?,
jvigilancia de la salud?, ;vibraciones
pie-pierna debido a la trepidacion?).

RUIDO

Directiva 2003/10/CE sobre las disposi-
ciones minimas de seguridad y de sa-
lud relativas a la exposicién de los tra-
bajadores a los riesgos derivados de los
agentes fisicos (ruido):

Considerando (11): “E1 Cédigo sobre
Niveles de Ruido a bordo de los buques,
Resoluciéon (A) 468 de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI) brinda
orientaciones para el logro de una re-
duccion de ruidos en la fuente, a bordo
de los buques. Los Estados miembros
deben poder disponer de un periodo
transitorio para el personal que navega
en buques maritimos”.

Articulo 17.2, Incorporacién al De-
recho nacional: “A fin de tener en cuen-
ta condiciones particulares, los Estados
miembros podran disponer, cuando sea
necesario, de un plazo adicional de cin-
co aros a partir del 15 de febrero de
2006, es decir, de un maximo de ocho
anos en total, para poner en aplicacién
las disposiciones del articulo 7 en rela-
cién con el personal a bordo de buques
de navegacién maritima”.

Al igual que las vibraciones, el pro-
blema del ruido a bordo de los buques
tiene una gran componente de tipo téc-
nico-cientifico, componente que afecta
a toda la comunidad de la Unién Euro-
pea, personas y organismos, publicos y
privados (no sélo a los armadores de
buques). En este caso la Directiva ac-
tda con un buen criterio al orientar a
los Estados sobre las lineas de investi-
gacion a llevar a cabo: 1a Resolucién (A)
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468, de la OMI, y afiadiriamos, en con-
creto el capitulo 6 (Aislamiento acusti-
co entre espacios de alojamiento) y el
apéndice 3 (Métodos que se sugieren
para reducir la exposicién al ruido).

Esta Directiva se transpone al De-
recho espariol con el R.D. 286/2006, so-
bre la proteccién de la salud y la segu-
ridad de los trabajadores contra los
riesgos relacionados con la exposicién
al ruido. En su predambulo se hace alu-
sion al régimen transitorio que prevé la
Directiva para el sector maritimo (sin
embargo, no se hace alusion a la Reso-
lucién (A) 468, de la OMI).

En su Disposicién transitoria tni-
ca, punto 2, dice: “El articulo 8, Limites
de Exposicién, de este real decreto no
serd de aplicacién al personal a bordo
de buques de navegaciéon maritima
hasta el 15 de febrero de 2011. Y pun-
to. Las experiencias pasadas nos tien-
tan a pensar que el 15 de febrero de
2011 estaremos en las mismas que aho-
ra. Baste recordar que desde la ratifi-

cacion por Espana, en 1980, del Conve-
nio numero 148 de la OIT (y por tanto
incorporado a nuestro Derecho), no se
han tomado medidas para limitar, tal y
como se establece, el ruido al que estan
sometidos los tripulantes de los buques
mercantes. Algo parecido se podria de-
cir del Convenio 155, de 1981.

Como tampoco se han seguido las
recomendaciones de la OMI, Resolu-
cion (A) 468, aprobada en 1981, acerca
de la conveniencia de hacer uso de un
programa para la conservacion de la fa-
cultad auditiva de los marinos.

Resumiendo, y tomando como obje-
tivo el de la Comisién de mejorar las
condiciones laborales para hacer mas
atractivo el trabajo en la mar, podemos
asegurar que a dia de hoy el problema
del ruido a bordo de los buques, proble-
ma de salud pero también de seguri-
dad, esta sin resolver y podriamos pre-
ver, si no se toman medidas concretas,
que lo seguird siendo a corto y medio
plazo.

Sobre las proposiciones de medidas
preventivas y/o correctoras, sobre el
origen de estas medidas (Autoridades
sanitarias, Autoridades legislativas,
Instituto Social de la Marina, Servicios
de Prevencién, Construccién Naval, et-
cétera); sobre las medidas, paliativas,
que podrian llevarse a cabo mientras
tanto, sobre el ruido laboral y el ruido
medioambiental a bordo de los buques;
sobre las especialisimas condiciones a
las que esta expuesto el oido del mari-
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NORMATIVA ESPANOLA SOBRE EL TIEMPO DE TRABAJO EN

LA MAR

En Espafia la ordenacién del tiempo de trabajo en la mar estd regulado por el Real
Decreto 285/2002, sobre jornadas especiales de trabajo en lo resiqtivo al trabajo en la
mar. Al menos 8 articulos, o puntos de articulos, de este Real Decreto, son més que
discutibles en su aportacion al “propésito” del mismo: “mejorar la seguridad y la salud

del trabajador del mar”.

El meollo de la cuestién, el punto de arranque de la desunién, se centra en la
interpretacion de los articulos 4 y 5 del Convenio 180: mientras que la OIT gira en
torno del articulo 4, jornada laboral de ocho horas, con un dia de descanso semanal
y con los dias de descanso que correspondan a los dias festivos oficiales, el Real
Decreto 285/2002 gira en torno al arficulo 5, el ntmero méaximo de horas de trabajo
no excederd de: 14 horas al dia ni 72 horas semanales.

sLas consecuenciase:

1. Lleva, o puede llevar, a la fatiga de las tripulaciones que, como hemos expuesto, es
uno de los principales factores de riesgo de accidentes en el mundo maritimo.

2.Esta discutible regulacién permite, también, la reduccién de las tripulaciones con la
consiguiente multifuncionalidad de los trabajadores, que es otro factor de riesgo de

accidentes.

Para finalizar, y respetando la légica limitacién en la extensién del presente articulo,
habria més temas “tratables” con el objetivo de la Comisién de hacer més atractivo el
trabaijo en la mar, y relacionados con la seguridad y la salud de los trabajadores:
seguridad en maquinas, en las instalaciones eléctricas y frigorificas, en los aparatos a
presion, |egione|a, inclusion de los sectores maritimos en el Anexo |, de Actividades
Peligrosas, del RD 39/97, realidad de las evaluaciones de riesgos, andlisis de la

siniestralidad del sector, etcétera.

Resumiendo, son mds de dos Directivas lo que la Comisién y los agentes sociales
deben revisar, en materia de seguridad y salud laboral, para hacer més atractivo el

trabajo en la mar.

no, etcétera, habria material suficiente
para dedicarle a este tema un mono-
grafico.

JORNADA LABORAL

Este es, a mi juicio, el aspecto més im-
portante de la calidad de vida a bordo,
tanto en su vertiente de la salud como
de la seguridad de los trabajadores.
Hablar de jornada laboral en los bu-
ques es hablar de fatiga laboral. Y ha-
blar de fatiga laboral es hablar de uno
de los principales factores de riesgo de
accidentes en el mundo laboral, es ha-
blar del principal factor de riesgo de ac-
cidentes en el Sector del Transporte, y
en especial, en el sector del Transporte
Maritimo. También sobre este tema de
la jornada laboral hay suficiente mate-
rial para un monogréfico, pero tratare-
mos de abreviar.

Si la Comision estima que con la Di-
rectiva 1999/63/CE, del Consejo, relati-
va al Acuerdo sobre la ordenacion del
tiempo de trabajo de la gente de mar,
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suscrito por la Asociacion de Armado-
res de la Comunidad Europea (ECSA)
y la Federacion de Sindicatos del
Transporte de la Unién Europea (FST),
esta bien regulada la ordenacién del
tiempo de trabajo en la mar de los tra-
bajadores de la Unién Europea, hemos
de poner en su conocimiento que la re-
alidad no se ajusta a esa estimacién.
Para comenzar, el &mbito de aplica-
cion de esta Directiva es: “el Acuerdo
sera aplicable a la gente de mar que
preste servicio a bordo de buques de
navegacién maritima, de propiedad pu-
blica o privada, registrados en el terri-

torio de cualquier Estado miembro y
que se dediquen normalmente a opera-
ciones maritimas comerciales”. Por lo
tanto, la principal flota del mundo, la
de los pabellones de conveniencia, que-
da fuera de este ambito.

Es légico pensar que la Comunidad
Europea no puede legislar mas alla de
sus fronteras, pero desde el punto de
vista ético y moral, que seamos conoce-
dores de que los dos tercios de la pro-
piedad de esta flota pertenece a ciuda-
danos de paises desarrollados (léase
Unién Europea y EEUU) nos coloca en
una posicién un tanto incémoda. Los
pabellones de conveniencia pueden ser
una solucién econémica pero suponen
un retroceso, con respecto a la Unidn,
de las condiciones de trabajo.

Con respecto al contenido de la Di-
rectiva 1999/63/CE, que, en su Consi-
derando 4° se presenta con el &nimo de
respetar el Convenio 180 de la OIT (ra-
tificado por Espaia en 2003), sobre ho-
ras de trabajo a bordo y la dotacién de
los buques, 1996, hay que reconocer
que recoge, de forma amplia, el espiri-
tu del Convenio salvo en el punto 6 de
la cldusula 5 al establecer lo siguiente:
“Siempre que se respeten los principios
generales en materia de proteccion de
la salud y la seguridad de los trabaja-
dores (...) se pueden permitir dispensas
(sobre las 14 horas diarias y las 72 ho-
ras semanales) (...) pero podran tener
en cuenta periodos de permiso mas fre-
cuentes o mas largos (...) en buques que
efectien travesias de corta duracion.

Lo que no aclara esta cldusula (que
no existe en el Convenio) es cudles son
los principios generales en materia de
protecciéon de la salud y la seguridad
que permiten jornadas laborales mayo-
res a 14 horas diarias y/o 72 horas se-
manales. En todo caso parecen olvidar,
armadores y sindicalistas, que la fatiga
es algo que no entiende de acuerdos bi-
laterales, contractuales o colectivos. La
fatiga es un dafio, fisico y psiquico, a la
salud del trabajador que la sufre, que
no permite que se posponga para perio-
dos de permiso mas largos. Sin entrar
en mds discusién y desde el punto de
vista preventivo, sélo seria aceptable
con reservas, la solucién de permisos
mas frecuentes.

Julio LOURO RODRIGUEZ

(profesor de la Universidad
de A Coruiia)
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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 solucién de EADS CASA, con la integracién del sistema FITS y de los sensores mas
modernos, permite llevar a cabo tareas de Bisqueda y Rescate asi como la deteccion temprana
de vertidos incontrolados de hidrocarburos y otras sustancias peligrosas. El sistema ofrece
en tiempo real informacién a los centros de control para la toma inmediata de decisiones y
posterior coordinacién de las medidas de reaccibn.

Con el CN-235, SASEMAR dispone de la herramienta tecnolégicamente 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 avién de Patrulla Maritima.

EADS

CASA

MILITARY TRANSPORT AIRCHAFT




militares espafioles.

El mar jugé un papel decisivo en la independencia americana. Llevada a cabo por los llamados libertadores, muchos de ellos eran criollos o

“Hay que estar en la mar,

o renunciar al rango de gran nacion”.

José Maria GAVALDA

El proceso de independencia en Hispanoamérica

EL MAR DE LOS LIBERTADORES

THE SEA OF THE LIBERTADORES
Summary:

Latin American Independence is the most important and significant
political movement of the 19th Century, in which the sea played a
decisive role. Most of those whom History has named the
“Libertadores” were creoles and Spanish military who were
succoured at sea by a Britannia that ruled the waves. British
support for the independence movement had been intense prior to
Napoleon’s invasion of Spain. The Independence group based in
London, advocated emancipation and attracted British
sympathisers who wanted the right fo trade with the colonies of
the Spanish crown.
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La independencia americana es el acontecimiento historico
mas importante y trascendental del siglo XIX, en la que el
mar jugo6 un papel decisivo. Una mayoria de los que la His-
toria ha bautizado como “libertadores”, muchos de ellos
criollos y militares espafioles, bebieron en los generosos pe-
chos que les brindé una Gran Bretafia que ya reinaba en los
mares. El apoyo de los britanicos a este movimiento habia
comenzado con intensidad ya antes de que Napoleén inva-
diese Espaia. El grupo independentista, que se encontraba
en la capital britanica, trabajaba en la linea emancipadora,
lo que se veia con simpatia por los ingleses que lo que de-
seaban era el derecho a comerciar con las colonias de la Co-

rona esparola.
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ara unos el mar, junto con la flo-

ta, es el mejor baluarte para defen-

der la nacidn; para otros es una he-
rramienta que por un lado separa las tie-
rras, a la vez que sirve de via para
unirlas, facilitando el comercio y el co-
nocimiento de los hombres; de sus entra-
fias, y de las formas mas diversas, extra-
en muchos el pan de cada dia, mientras
que para bastantes es el mas bello y gran-
de de los desconocidos por el que apues-
tan para su ocio.

Como es sabido, el mar cubre siete dé-
cimas partes de la corteza terrestre. La
explotacion de sus recursos, el espiritu de
aventura, la guerra, la investigacion o el
comercio siguen siendo los méviles
que empujan al hombre al mar en
una accion de conquista que dista mucho
de haberse cerrado.

“Quien posee el mar, posee el mundo
entero”, decia Walter Raleigh, el per-
sonaje adorado por el romanticismo in-
glés, aunque para hacerlo se deja siempre
en el olvido su historia como guerrero. Se
dice de él que invento la caballeresca cos-
tumbre de arrojar la capa sobre el barro
para que no se ensuciasen los pies de la
amada. En cierta ocasion la arrojo de-
lante de la reina, y es que Raleigh estaba
enamorado de Isabel I de Inglaterra. Su
boda con Isabel Throckmorton, amiga
de la reina, le lleva a pasar la noche de
bodas en la Torre de Londres. En esa
época habla con un prisionero espafiol y
le escucha con mucha atencion.

Se trata de Pedro Sarmiento de
Gamboa, soldado y cronista de la guerra
contra Tupac Amaru. Y aqui comienza a
dar vueltas a su cabeza una idea: recupe-
rar el favor de Isabel. Asi que moviendo
todas sus influencias promete a la reina
“unas Indias para su majestad, mejores
que cualesquiera tenga el rey de Espafia”.

En 1593 las expediciones financiadas
por Raleigh intentan encontrar un paso
al norte y tomaron posesion de las deso-
ladas y frias costas de Terranova, fun-
dando la colonia de Virginia que fracasé
en poco tiempo. Pero aquello no eran las
Indias que habia prometido. Asi que en
febrero de 1595 decide entrar en accién
él mismo. Al mando de cinco navios, con
tripulaciones veteranas y mds de cien sol-
dados escogidos, personalmente, partié
desde el puerto de Plymouth en busca de
la Ciudad Dorada, internindose en el
Orinoco. Sus barcos, de bajo calado, si-
guieron la corriente principal entre vege-
tacion tropical y bandadas de caimanes.
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Simén Bolivar, el libertador por antonomasia,
pronunci6 en sus postreros momentos: “He
arado el mar”.

Y como era de esperar, no lleg a nin-
gun sitio. Para agosto de ese mismo afio
regresa a Inglaterra derrotado y “redu-

La independencia
americana es el
acontecimiento histérico

mds importante del
siglo XIX

cido a la mendicidad”. Escribe entonces
el que ha sido considerado uno de los
grandes libros de viajes en habla inglesa.

MIRANDA; PUNTO; DE REFERENCIA™

El venezolano Miranda fue el punto de
referencia de los americanos que llega-
ron a Londres, en donde conocié a Ber-
nardo O’Higgins, el futuro libertador
de Chile, con quien también fueron a
reunirse Simén Bolivar y Andrés Bello,
para dar los primeros pasos en la inde-
pendencia de Venezuela.

El grupo independentista, que se en-
contraba en la capital briténica, traba-
jaba en la linea emancipadora, lo que
se veia con simpatia por los ingleses,
que lo que deseaban era el derecho a
comerciar con las colonias de la Coro-

Bajo el titulo excesivamente largo de The
Discoverie of the Large, Rich, and Beau-
tiful Empire of Guiana, with a Relation
of the Great an Golden Citie of Manoa,
wich the Spaniards call El Dorado, con-
sigue un éxito que serd traducido por
toda Europa, impulsando de nuevo la le-
yenda de El Dorado.

Puede ser que el libro fuese una de las
lecturas de los muchos que ambiciona-
ron El Dorado o de los que lucharon por
la independencia americana, el aconte-
cimiento histérico mas impor-
tante y trascendental del siglo
XIX, de los que una mayoria bebieron en
los generosos pechos que les brindé una
Gran Bretana que ya reinaba en los ma-
res. El papel de apoyo de los britanicos
en este movimiento independentista, que
habia empezado con intensidad ya antes
de que Napoleon invadiese Espafia, tiene
como primer y principal exponente a
Francisco Miranda, al que podemos con-
siderar el gran precursor; cuya propa-
ganda trajo, en parte, el ataque britdnico
a Buenos Alires.

Miranda alcanzoé tierras suda-
mericanas en 1806 mediante una ex-
pedicion que habia financiado en Boston.
Alli, en tierra colombiana que bautizd
con el nombre del almirante para devol-
verle toda su gloria, iz6 la bandera de
tres colores que habrian de componer el
pabellon nacional de su pais, de Colom-
bia y Ecuador. Derrotado en esta primera
intentona, volvi a Londres, tornando a
América para iniciar la guerra junto a
Bolivar. Cae prisionero y viene a morir
en un calabozo en Cédiz.

na espafiola, algo que habian conse-
guido del Gobierno de Cadiz, aunque
limitado a la duracién de la guerra
mantenida contra Napoleén, si bien en
1810 se alcanzé un punto definitivo en
las relaciones para que Gran Bretaiia
comerciara directamente con el mundo
hispanoamericano. De esta manera,
desde el comienzo del movimiento inde-
pendentista, mediante el comercio y su
flota se dejaba sentir la influencia brité-
nica en apoyo a los que la Historia ha
bautizado como libertadores, muchos
de ellos criollos y militares espaiioles.
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EL OCEANO DE LOS PROCERES

Carabobo, Chacabuco, Maipu y
Ayacucho, consideradas, entre otras,
las batallas decisivas para la emancipa-
cion hispanoamericana, se libraron en es-
cenarios terrestres, no obstante tener la
estrategia naval un importante papel en
las operaciones militares ya que el mar
era el vinculo que unia a las colonias es-
pafiolas con la metr6poli, y en numero-
sos casos habria de condicionar el
resultado de los enfrentamientos: una
mirada al mapa del continente ameri-
cano es mds que suficiente para darse
idea de lo importante que era el dominio
del mar.

Y al llegar a este punto podemos pre-
guntarnos sobre si los libertadores tuvie-
ron claros este objetivo, tanto en su
politica militar como en la mercantil. Si-
mon Bolivar, el libertador por antono-
masia, vivié condicionado por el mar, a

Carabobo, Chacabuco,
Maipd y Ayacucho,
batallas dé/cisivas para la
emancipacion
hispanoamericana

quien tuvo presente hasta los ultimos
alientos de vida cuando, desenganado de
sus suefios de unidad continental, pro-
nuncid en sus postreros momentos: “he
arado en el mar”. Bolivar habia viajado
a Espafia muy joven, y a partir de este
momento son constantes sus movimien-
tos de un lado a otro del mundo por
barco. Teniendo el agua por medio en sus
expediciones militares, como la de isla
Margarita o la de los Cayos.

Pero en donde queda patente su con-
clencia maritima es en un texto escrito,
en contestaciéon a una misiva de Henry
Cullen, conocido como La Carta de Ja-
maica, en la que a sus 32 afios deja refle-
jado su ideal sobre el futuro del
continente americano. En diversos
pasajes de la misma se hace eco de temas
relacionados con el mar y la posicion
geoestratégica de América, debiéndose
destacar la referencia hecha al paso entre
océanos existente en las tierras que con-
forman el istmo centroamericano: “Los
estados del istmo de Panama hasta Gua-
temala formardn quizds una asociacion.
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LAS GCONQUISTAS MARITIMAS, DE:SAN MARTIN

En Argentina, la revolucién emancipa-
dora tuvo un cardcter colectivo y popu-
lar, contando con un prolegémeno en
las luchas sostenidas por Buenos Aires,
en 1806y 1807, contra los ingleses. En
su tierra naceria José de San Martin —el
otro gran libertador- que no sélo da la
independencia a su pais en 1816 sino
que extendi6 su accién emancipadora a
gran parte del continente.

Al contrario
que Bolivar que
era un tactico bri-
[lante, San Martin
era un magnifico
estratega que pro-
yectaba sus pasos
de forma cuidado-
sa. Su relacién con
el mar se inicia en
Espafia, cuando
de segundo tenien-
te estuvo embarca-
do en los buques
de la Armada, en
donde comenzé a
forjar su mentali-
dad naval, lo que
empieza a vislum-
brarse a través de
sus escritos, como
el que dirige a Ni-
colés  Rodriguez
Pefia, en el que
aparece su idea de
una expedicién maritima para liberar
Pery, los conceptos que le mereci6 la
caida de Montevideo, y otros juicios so-

José de San Martin no sélo dio la
independencia a Pery, sino que extendié su
accién emancipadora a gran parte del
continente. “No dominando el mar es indtil
avanzar una linea fuera del territorio”,
aseguraba.

bre su teoria de que “no dominando el
mar es intil avanzar una linea fuera de
ese ferritorio”.

Posteriormente comienza a ver claro
que la proyectada invasién al Alto Pero
estard condenada al fracaso si no se
consigue llegar primero a Chile, para
emprender desde alli la conquista de Li-
ma por mar, para lo que necesitaba la
colaboracién de la escuadra chilena. La
gestion para la
bosqueda de me-
dios y recursos
fue dura, pero su
intuicién naval le
ayud6 en el em-
pefio, formando
al final una flota
con la que consi-
gui6 sus objetivos
y, tras recorrer
1.500 millas en
18 dias, pudo
proclamar la in-
dependencia del
antiguo virreina-
to, con lo que pu-
do constatar que
con su escuadra
era capaz de do-
minar el Pacifico
Sur, después de
haber conseguido
el dominio del
mar en Chile. San
Martin fue el creador de la escuadra
peruana, hecho considerado vital para
salvaguardar su independencia.

Esta magnifica posicion entre los dos
grandes mares podra ser con el tiempo el
emporio del universo. Sus canales acorta-
ran las distancias del mundo; estrecharin
las distancias del mundo; estrecharan los
lazos comerciales de Europa, América y
Asia; traerdn a tan feliz region los tribu-

Muchos de los libertadores
eran criollos y militares
espafoles

tos de las cuatro partes del globo. jAcaso
s6lo alli podria fijarse algtn dia la capi-
tal de la tierra! Como pretendié Cons-
tantino que fuese Bizancio la del antiguo
hemisferio... jQué bello seria que el
istmo de Panama fuese para nosotros lo
que el de Corinto para los griegos!”.

DOMINAR EL MAR

Al morir Bernardo O Higgins, cuando
se aprestaba a regresar a su patria chilena,
exclamé “jMagallanes!”, como si pasase
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B i,
Bernardo O’Higgins realizé “el prodigio” de
la creacién de la primera escuadra chilena.

revista a la geografia de un pais, proyec-
tado al Pacifico y Antdrtico, que hoy dia
tiene importantes responsabilidades en el
control de las comunicaciones entre dos
océanos. Realidad maritima que el padre
de la patria tuvo siempre presente en su
vision de estadista, adquirida en sus es-
tancias en Inglaterra y Espafia, y que
quedo reflejada en la frase que pronuncié

José San Martin comenzé
a forjar su mentalidad
naval en Espaia

tras la victoria de Ayacucho: “Este triunfo
y clen mds serdn insignificantes si no do-
minamos el mar”. Algo que se consolidd
en su colaboracion con San Martin
para conquistar Pert a través de las costas
chilenas.

Sobre la conciencia maritima del li-
bertador chileno, Francisco Antonio
Encina comentd: “Se ha dicho que la
creacion de la primera escuadra chilena
es uno de los mayores prodigios que ha
realizado un pueblo para afianzar su in-
dependencia, pero este prodigio no lo re-
aliz6 el pueblo chileno sino la voluntad
de O’Higgins”. Voluntad que le llevo a
preocuparse de la operatividad de la
nueva escuadra en sus mds minimos de-
talles, logrando convertir a los buques en
una poderosa fuerza naval. La liber-
tad de comercio internacional fue otra de
las constantes de su politica, asi como la
necesidad de explotar y facilitar la nave-
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NUEVASINACIONES Y NUEVA POLITICA NAVAL ;

Nacidas las nuevas naciones, las mari-
nas surgidas con los movimientos inde-
pendentistas hubieron de enfrentar nue-
vos problemas, aparecidos por el afan
de reconquista de la antigua metrépoli;
las apetencias de las grandes potencias
navales de la época; o las cuestiones de
limites mal definidos al desmembrase los
antiguos virreinatos, son algunas, entre
otras muchas, de las amenazas a las
que hubieron de hacer frente. Para lo
que tuvieron que llevar adelante un pro-
ceso de consolidacién distinto, segin
las constantes histéricas por las que pa-
s6 cada nuevo Estado.

La independencia americana fue el
resultado de un movimiento en el que, a
pesar de la creencia generalizada, los
espafioles experimentaron una evolu-
cion de americanizacién en la que el
conquistador fue conquistado por su

propia conquista. En efecto, la influencia
ambiental que el nuevo continente ejer-
ci6 sobre los espafioles que a él llega-
ron, determiné la temprana separacién
entre el Viejo y el Nuevo Mundo, lo que
aumentd, progresivamente, en virtud del
intenso mestizaje que alli se produjo.

Asi tenemos que, por légica, apare-
ce un modo o tipo de hombre que se
siente distinto al europeo y al espafiol, y
que se considera apto para dirigir él
mismo su propia politica en todos los
aspectos. Y, entre éstos, destacan los li-
bertadores en cuyas cabezas bullen
pensamientos sobre la economia y la
politica de las nuevas naciones, asi co-
mo les brotan también ideas, a la vez
que emprenden acciones relativas al
mar y a la politica naval, alrededor de
las que en este trabajo hemos echado
una limitada ojeada.

gacion por las aguas interiores y el desa-
rrollo de la pesca, todo ello germen de la
actual proyeccion ascendente de
los intereses maritimos chilenos.

José Gervasio Artigas, artifice de
la independencia uruguaya, tuvo una
clara vision acerca de los asuntos
maritimos, lo que queda de manifiesto
en las siguientes seis medidas por él im-
pulsadas: defensa de la autonomia de los
puertos provinciales, creacion de una
marina mercante fluvial, organizacion de
una escuadrilla fluvial, cuyo principal
objetivo fue combatir Buenos Aires; el es-
tablecimiento de la guerra de corso para
enfrentar a portugueses y espafoles; la
apertura de los rios interiores al comer-
cio y la navegacion internacionales, asi
como la promulgacién del Reglamento
Aduanero.

Antonio José de Sucre, al poco
tiempo de la fundacién en 1825 de la Re-
publica de Bolivia, cred el Ministerio de
Guerra y Marina, consagrindose ese
mismo afio, en la primera Constitucion
Politica del Estado, la organizacion de
una fuerza armada compuesta de ejército
y escuadra. Objetivos que se consolida-
ron, durante la Confederacion, por An-
drés de Santa Cruz al adquirirse
varios barcos con fondos bolivianos.

México tuvo un proceso independen-
tista prolongado y complejo, en el que
las vias maritimas preocuparon a los je-
fes insurgentes. José Maria Morelos
expidi6 el 14 de julio de 1815 un decreto
por el que se autorizaban las patentes a
todos aquellos ciudadanos nacionales o
extranjeros que decidieran apoyar la
independencia, atacando al co-
mercio maritimo espafiol. Aproban-
dose en la misma fecha, mediante otra

Simén Bolivar vivié
condicionado por el mar

disposicion de idéntico rango, la creacion
de las banderas nacionales de guerra,
parlamentaria y de comercio. Previa-
mente, Morelos habia ordenado al gene-
ral Guadalupe Victoria apoderarse
de un lugar de la costa donde establecer y
consolidar un puerto en el que recibir ar-
mas y pertrechos adquiridos en los Esta-
dos Unidos.

Manuel MAESTRO
(Presidente de la Fundacion
Letras del Mar.

Web: www.letrasdelmar.com).
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Presentacion del libro de Manuel Maestro sobre la cultura maritima

EL MAR EN BANDEJA DE PLATA

Autor: Manuel Maestro ® Editoriales: Fundacion de las Letras del Mar (www.letrasdelmar.com) y Editorial Noray (www.noray.es)

Paginas: 319 e Precio: 23 euros.

a intencion de Manuel Maestro
Lcon esta obra no es otra que poner

El mar en bandeja de plata a
aquellos que en la distancia lo anoran,
acercandoselo a través de las distintas
herramientas que dispone la cultura
maritima: la literatura escrita para
nuestra instruccion o entretenimiento;
la musica, que con sus notas evoca las
olas del lejano mar; la pintura, que con
sus trazos refleja las aguas del piélago
y su contorno; o la prodigiosa combina-
cién de las anteriores que se amalga-
man en el cine, sin olvidar el modelis-
mo y coleccionismo de los més vario-
pintos objetos marineros, de los que los
museos navales y maritimos se han
convertido en templos mayores.

Hecho en la primera parte del libro
un repaso general a la cultura del mar,
en la segunda se muestra al lector un
variado mosaico de casos puntuales en
los que el océano, en maytsculas o mi-
nusculas, nos atrae y acerca por medio
de un autor que maneja con maestria la
literatura o el arte, cual es el caso de es-
critores y poetas como Cervantes, Lope
de Vega, Pio Baroja, Rubén Dario, Ra-
fael Alberti, Joseph Conrad o dJulio
Verne, o mediante el retrato de algo tan
nuestro como el Mediterraneo, reali-
zado al alimén entre un maestro de la
pintura, Sorolla, y un novelista de la ta-
lla de Blasco Ibanez. Sin olvidar a hé-
roes del tebeo y el comic como el
Capitan Trueno y Tintin.

La obra también trae a colacién
grandes gestas de nuestra historia na-
val, como la de Colén, figura a la que se
acerca al lector por medio de los vesti-
gios de su persona y descubrimiento
heredados de la literatura, bellas artes
y arqueologia; o el combate de Trafal-
gar, analizado mediante la lectura de la
prensa publicada durante los dias en
los que transcurri6 la gran batalla.
Completan esta parte: un capitulo de-
dicado a los origenes de la Salve Mari-
nera, y otro en el que se recuerda la
génesis y desarrollo del film Botén de
ancla.
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Acto de presentacién del libro El mar en bandeja de plata. De izquierda a derecha: su autor,
Manuel Maestro; el director general de la Marina Mercante, Felipe Martinez; el almirante jefe
del Estado Mayor de la Armada, Sebastian Zaragoza; el director de la Academia del Mar,
Felipe Segovia; el presidente del Ateneo, José Luis Abellan, y el vicepresidente de la Fundacion

Letras del Mar, Mariano Juan Ferragut.

Manuel Maestro ha llevado a cabo
una seleccion representativa de hitos y
personajes que han contribuido al fo-
mento de la cultura maritima, en la que
no pueden estar los muchos que son,
pero si que son todos los que estan. Se
pone punto final al libro con una adenda
titulada Madrid marinero, donde queda
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La ilustracién de cubierta del libro El mar en
bandeja de plata es de Javier Barcaiztegui.

plasmada la huella marinera existente
en una ciudad tan alejada del mar como
es la capital de Espaiia.

La presentacion del libro, a la que
asistieron numerosas autoridades ma-
ritimas civiles y militares, asi como per-
sonalidades del mundo de la cultura,
tuvo lugar durante un acto celebrado
en la sede de la Real Academia de la
Mar, y corri6 a cargo del almirante jefe
del Estado Mayor de la Armada, Se-
bastian Zaragoza; del director general
de la Marina Mercante, Felipe Marti-
nez, y del presidente del Ateneo, José
Luis Abellan —los tres en su calidad de
Custodios de las Letras del Mar—, a los
que acompafiaban en la presidencia, en
unién del autor, el director de la Acade-
mia de la Mar, Felipe Segovia, que dio
la bienvenida a los asistentes a la sede
académica, y el vicepresidente de la
Fundacién Letras del Mar, que pre-
sento el acto, Mariano Juan Ferragut.

Todos los participantes tuvieron pa-
labras de felicitacién para el autor y su
obra, a la vez que resaltaron la impor-
tancia que tienen todas las manifesta-
ciones literarias y artisticas para
acercar al ciudadano a la realidad del
mar, y las actividades que se desarro-
llan en el mismo y su entorno.

99



s T )
:"lh‘ﬂlh -

1Pz

.y v

Inﬂﬂ-"‘ﬂ- e ; _uas.nl-l‘r'ﬂﬂl-ﬂ

o el g e T i

ﬂuﬁtmﬁqh-ﬁ

900 202 202




.l
[
ot - -
i d-'__.
= | TTLST
HriNons| et pUertos. eLropo.
i = =T
STIer e de Earfboy
- — oy o =l

Fr

i
el LT T

1A T : T « 44 054 24 73 00 Fak- +34 954



Further on.
iy

P
.
- ?—-
Ty
~

Tenemos la solucidn a sus necesidades.

.".HI.'J-.II"'I-I:'Etll-In'jl llder plohal @n W comitrdecidn ¥ disela de hellcopieral, le ofrece B FAITIA TS completa de soluciones,
ELpaciimenon diseiades pary adapearse 4l maxima a8 By exigencias de su '_'.]|:|.:||.:. Para wiselos de empresa. |'.:|F|||:||:|: ¥ prECrios,
Para tmneportar pasajercs o platadermas perralileras o atiad lugares de dificil acoeso. O para las exigencias de hoy ¥ mafana de |z
fusreas armadas, ln poficl, bod servicion de asisteicia =h carreters, mar o monEAs oo epuipts de rescate. medicina de urgancia,

bomberoe... Para codon, Apusta¥Westiand Sene siempre la respussma idones ¥ personalizada o fin de hacer mas fiell v eficaz su orabajo.

agustawestland.com

e

1 " -ﬁguﬂaWEsﬂand
< FINMECCANICA




