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EDITORIAL

Esfuerzo inversor de Fomento

El sector del transporte en la Union Europea sera
un poderoso vector para superar la actual situacion
econdmica y financiera, fomentar el crecimiento
economico sostenible y aumentar la cohesion social y
territorial. Estas tres ideas forman parte substancial
de la politica de transportes del Ministerio de
Fomento, expresadas claramente por su titular, José
Blanco, en el ultimo Consejo de Ministros europeos
de transporte celebrado en Luxemburgo. Por este
motivo, el proyecto de Presupuestos Generales del
Estado para el afio 2010 mantiene el esfuerzo
inversor en los diferentes medios de transporte, con
una cifra global de cerca de 20.000 millones de euros
y con la propuesta de congelacion de las tarifas
portuarias y aeroportuarias.

En linea con los objetivos y principios de la
Comision Europea, el transporte en Espafia tendra
como metas fundamentales aumentar la eficiencia,
reducir su responsabilidad en el cambio climatico
contribuyendo a reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero, elevar los niveles de seguridad y
fomentar la accesibilidad de ciudadanos y mercancias.
Cuatro objetivos que se trasladan al transporte por
via maritima, recibiendo atencion en el proyecto de
presupuestos, ya que el maritimo es un medio que se
encuentra en ventajosa situacion de partida respecto
de otros medios de transporte. Especialmente por lo
que se refiere a su demostrada eficiencia y a sus
comparativamente bajos niveles de contaminacion y
emisiones por pasajero y tonelada transportada.

Un rapido andlisis de la politica del Ministerio de
Fomento, plasmada en los presupuestos, verifica la
coherencia de los cuatro objetivos antes enumerados
con las inversiones previstas. Por lo que se refiere a la
eficacia y la accesibilidad, el sistema portuario
espafiol recibird 1.587 millones de euros para mejorar
sus prestaciones. A través de la Direccion General de
la Marina Mercante, se disponen ayudas para el
sector con inversiones en creacion y gestion de
autopistas del mar, bonificaciones al transporte
maritimo interinsular y entre las islas y la peninsula,
ademds de compensaciones a empresas que prestan
servicios de navegacion de interés publico.

El capitulo de la seguridad maritima se reafirma
como objetivo prioritario del Ministerio de Fomento,
de su Secretaria de Estado de Transportes y de la
Direccién General de la Marina Mercante. Se

modernizaran las Capitanias Maritimas y los Centros
de Coordinacion de Salvamento Maritimo,
implementando sistemas de informacion y apoyo a la
gestion eficiente. Empresas navieras y pesqueras
recibiran ayudas para la implantacion a bordo de
equipos de seguridad y, especialmente, se incrementan
en un 5,6 por 100 las dotaciones de Salvamento
Maritimo para el ejercicio 2010, con 151,86 millones
de euros para gastos de explotacion y 125,5 millones
de euros en inversiones, anunciando la secretaria de
Estado de Transportes, Concepcion Gutiérrez, un
nuevo Plan Nacional de Salvamento 2010 - 2013.

En la presente edicion de MARINA CIVIL, se nos
ofrece una clara muestra de los efectos del Plan
Nacional de Salvamento 2006 - 2009, que ahora
completa su ciclo, con la presentacion de nuevos
medios maritimos y aeromaritimos en A Corufa,
Almeria, Barcelona y Palma de Mallorca. Durante el
ano 2010, esta prevista la incorporacion de dos
helicopteros, tres remolcadores y dos nuevas
“Salvamares” a la flota actual.

Otras informaciones desarrolladas en este nimero
inciden en la seguridad maritima, con los buenos
resultados de la Operacion Paso del Estrecho 2009,
desarrollada entre el 15 de junio y el 15 de
septiembre. Un complejo espacio maritimo donde la
OMI ha aprobado un nuevo sistema de notificacion
obligatoria para los buques en transito, auspiciado
por Espafia y Marruecos. En similar lapso de tiempo
se ha desarrollado la Campana de seguridad e
informacién para la flota de recreo y las actividades
nduticas, actualizada, modernizada y ampliamente

difundida.

Nuevos avances en seguridad se hacen patentes
con las normativas y reglamentos de estabilidad en
buques (SOLAS 2009, Codigo Internacional de
Estabilidad Intacta) y la legislacion comunitaria
expresada en la Directiva 2003/25/CE sobre el calculo
de agua en cubierta para buques de carga rodada y
pasaje (Ropax). Un tipo de buque especialmente
interesante, pues atna su protagonismo en las
autopistas del mar, su caracter de buena alternativa al
transporte por carretera, su papel en la accesibilidad
de los ciudadanos y en la cohesion territorial, junto
con los esfuerzos que se llevan a cabo en las
instancias internacionales y espafiolas por aumentar al
maximo su seguridad.
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PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009
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A Presentacion de las dos embarcaciones en A Corufa. De izquierda a derecha la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo; el delegado del

Gobierno en Galicia, Anton Louro; la conselleira do Mar, Rosa Quintana; el ministro de Fomento, José Blanco; la secretaria de Estado de
Transportes, Concepcion Gutiérrez, y la directora general de Marina Mercante y presidenta de Salvamento Maritimo, Maria Isabel Durantez.

El ministro de Fomento presenta en A Corufia dos nuevas embarcaciones

Salvamento Maritimo incorpora
el bugue recogedor “Urania Mella”
y la “Guardamar Concepcion Arenal”

THE SPANISH MARITIME SAFETY AND RESCUE
AGENCY WELCOMES THE URANIA MELLA OIL
RECOVERY VESSEL AND THE SAR PATROL
GUARDAMAR CONCEPCION ARENAL

Summary:

The oil pollution recovery vessel Urania Mella and the SAR Patrol boat
Guardamar Concepcion Arenal were launched in the port of A Coruna
by the Spanish Minister for Development, José Blanco. The vessels were
purchased for the fleet under the National Rescue Plan (NRP)
2006-2009 financed by the Ministry for Development with a budget of
1.023 million euros.

El ministro de Fomento, José Blanco, ha presentado en el
puerto de A Coruiia el buque recogedor de lucha contra la
contaminacién “Urania Mella” y la patrullera répida
“Guardamar Concepcién Arenal”. La incorporacién de estas
unidades a la flota de Salvamento Maritimo se enmarca
dentro del Plan Nacional de Salvamento (PNS) 2006-2009,
puesto en marcha por el Ministerio de Fomento y cuya

dotacion econémica asciende a 1.023 millones de euros.
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a incorporacion del buque reco-

gedor de lucha contra la conta-

minacién “Urania Mella” y de la
patrullera rapida “Guardamar Concep-
cion Arenal” a la flota de Salvamento
Maritimo, que ha presentado el minis-
tro en el puerto de A Coruna, se en-
marcan dentro del Plan Nacional de
Salvamento (PNS) 2006-2009, puesto
en marcha por el Ministerio de Fomen-
to y cuya dotacién econdmica asciende
a 1.023 millones de euros, y supone
multiplicar por 6,6 las inversiones del
Plan anterior (564 por 100). De los
515,7 millones de euros que el Plan
destina a inversiones, el 85 por 100 ya
estd ejecutado o comprometido. Otros
507 millones se destinan a operaciones
y mantenimiento de los medios.

José Blanco estuvo acompariado en
la presentacién por la secretaria de Es-
tado de Transportes, Concepcién Gu-
tiérrez; la directora general de la
Marina Mercante y presidenta de Sal-
vamento Maritimo, Maria Isabel Du-
rantez.; la directora de Salvamento
Maritimo, Pilar Tejo; el presidente de
Puertos del Estado, Fernando Gonza-
lez Laxe; el delegado del Gobierno en
Galicia, Antén Louro; el alcalde de A
Coruna, Javier Losada; la conselleira
do Mar, Rosa Quintana, regidores de la
comarca y otras personalidades.

El ministro de Fomento afirmé en
la presentacién que “Galicia no se en-
tiende sin el mar”, puntualizando que
con la incorporacién del buque recoge-
dor de vertidos y la patrullera rapida
“hemos incrementado y mejorado los
medios de Salvamento Maritimo, tanto
en la prevencion, vigilancia y lucha
contra la contaminacién como en la ca-
pacidad de respuesta ante las emer-
gencias”. Existia una clara necesidad
de ello tras la catastrofe del “Prestige”,
recordo.

Después de explicar las caracteris-
ticas de la nueva “Guardamar”, “que
posibilita una navegabilidad més se-
gura con malas condiciones de la mar,
un mayor espacio para el rescate de
personas y una mejor asistencia a bu-
ques pesqueros”; y del buque recoge-
dor: “Gnico en la flota de Salvamento
Maritimo por su gran capacidad de al-
macenamiento de residuos”, ya que a
sus 3.100 metros cibicos de almacena-
miento hay que sumar los 3.500 de los
buques gemelos “Don Inda” y “Clara
Campoamor”, los 586 de los buques po-

A José Blanco y las autoridades presentes en el puente de mando del “Don Inda”.

livalentes “Miguel de Cervantes” y su
gemelo “Luz de Mar”, arrojando un to-
tal de 7.186 metros ctibicos; “esto nos

Las unidades, ya
operativas, se enmarcan
dentro del PNS, que
asciende a 1.023 M€

permite estar preparado para respon-
der a episodios que puedan afectar al
ecosistema marino y a las gentes de la
mar”, apunto.

Blanco subray6 que con la puesta
en servicio de las dos embarcaciones
son “egjemplos de la importante reno-
vacién y aumento de medios en Salva-
mento Maritimo, equipados con las
ultimas innovaciones tecnoldgicas y
una mayor capacidad operativa, para
Galicia y para Espaiia”. Anadi6 que el
Ministerio “ha duplicado el personal
en Salvamento Maritimo y en A Co-
rufia y Fisterra se han mejorado los
sistemas de vigilancia, lo que permite
controlar mejor el Dispositivo de Se-
paracién de Tréfico de Fisterra por el
que en el ano 2008 pasaron 42.800
mercantes.

A Elministroy las autoridades, junto al capitan del “Don Inda”, en el puente de mando.
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EL ministro con la tripulacion del “Don Inda”.

El ministro de Fomento visito, ade-
mas de las nuevas unidades presenta-
das, el buque polivalente “Don Inda”
con base en la Comunidad gallega, que
forma parte de los cinco de lucha contra
la contaminacién que tiene Salvamento
Maritimo, y la “Salvamar Mirfak”, que
también se encontraban en el puerto de
A Coruiia.

EL BUQUE RECOGEDOR
“URANIA MELLA"

El nuevo buque tiene como base habitual
el puerto de A Coruia, aunque puede
desplazarse a la zona en la que se re-
quiera su intervencion, ya que es el tnico
buque de este tipo existente en Salva-
mento Maritimo. La dotacion de esta
nave estd enmarcada en el PNS 2006-
2009, como buque con gran capacidad de

Desde el aiio 2004,
Fomento ha incorporado
medios maritimos

y aéreos antes
inexistentes en la
Comunidad Auténoma

recogida de vertidos contaminantes y
puede hacer frente a derrames de hidro-
carburos, siendo utilizado como medio
recogedor con una capacidad de almace-
namiento de 3.100 metros ctibicos.

Con la incorporacion de esta nueva
unidad, construida en los astilleros
Cardama de Vigo y fletada a Sertosa

INCREMENTO DE MEDIOS EN GALICIA

La Comunidad Auténoma de Galicia, a cuya cobertura se destina el 20 por 100
(200 millones de euros) del presupuesto global del PNS 2006-2009 (1.023
millones de euros), cuenta, gracias a éste, con los dos medios presentados.
También se incorporé en diciembre del afio 2006 el buque polivalente de lucha
contra la contaminacién “Don Inda”, que opera en la zona del Dispositivo de
Separacién de Tréfico de Fisterra, y el avion CN 235-300 SMO1 “Rosdlia de
Castro”, con base en Santiago y el “Maria Pita” que cubre la zona sur de Galicia.

A principios de noviembre de 2006, se incorpor6 en A Corufa la “Salvamar
Mirfak”, de 21 metros de eslora, que sustituy6 a la “Salvamar Dubhe”, de 15
metros. Ademds, en octubre de 2007 entré en servicio la “Salvamar Alioht”, de
21 metros de eslora, en Burela y se cre6 una nueva base en Ribeira en la que
opera la “Salvamar Sargadelos”, de 15 metros de eslora.

El PNS 2006-2009 también prevé el traslado de la actual base estratégica de
almacenamiento para la lucha contra la contaminacién a su ubicacién definitiva en
Fene (A Corufia). Serd una de las dos grandes bases estratégicas de Espafia (18.000
mefros cuadrados de suelo) de almacenamiento masivo, mantenimiento y gesfion de
material de salvamento y lucha contra la contaminacién. Ya estén adquiridos los
ferrenos en Fene y se encuentra en fase de licitacién de las obras de construccion.

MEDIOS INCORPORADOS A TRAVES DEL PNS 2006-2009 EN GALICIA

Medios 2004 Septiembre 2009 Final PNS 2006-2009
Remolcadores y buques 2 remolcadores y 2 remolcadores y
lival 3 remolcadores ] .
polivalentes 1 buque polivalente 1 buque polivalente
Buque recogedor 0 1 1
“Salvamares” 6 7 7
“Guardamares” 0 1 1
Aviones 0 1 1
Helicopteros 1 1 1
Bases estratégicas
§ 1 1 1
almacenamiento
Bases subacudticas 0 1 1
TOTAL 11 16 16
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A Elministro visité el nuevo buque recogedor. En la imagen junto al alcalde de A Corunay
familiares de “Urania Mella”.

Norte (Grupo Ibaizabal), la capacidad
de recogida de residuos en la mar se
multiplica por 90, pasando de ser de 80
metros cubicos en 2004 a los actuales
7.100 metros cubicos.

El barco lleva el nombre de otra in-
signe mujer gallega que fue ejemplo
vivo de que siempre es posible superar
las dificultades, como suele ocurrir en el
mar. Urania Mella, nacida en Vigo en
1900, fue precursora de las asociaciones
femeninas, dedicando su vida a la de-
fensa de las mujeres, ejerciendo la pre-
sidencia de la seccién viguesa de la
Unién de Mujeres Antifascistas (UMA),
una de las asociaciones espanolas liga-

“Son ejemplos de la
importante renovacion
de Salvamento Maritimo
en Galicia y Espaia”:
José Blanco

das con la organizacién “Mujeres contra
la Guerra y el Fascismo” durante los
afios de la IT Republica, luchando por la
igualdad y contribuyendo al progreso de
la sociedad espaiiola. Fue encarcelada y
fallecié en Lugo (1945) al poco tiempo de
su liberacion tras la guerra civil.

A Las autoridades y familiares de “Urania Mella” en el puente del buque recogeor.

ADAPTACION A SALVAMENTO MARITIMO.
Inicialmente ideado como buque para el
suministro de combustibles a otros bu-
ques en aguas costeras, se ha adaptado
a los requerimientos de Salvamento
Maritimo optimizando sus condiciones
para la recogida, recepcion y almacena-
miento de hidrocarburos en la mar, y
las operaciones auxiliares que ello con-
lleva, siendo posible descargar los verti-
dos mediante los medios que incorpora
el propio buque.

Esta dotado de doble casco y el re-
forzamiento de la cubierta principal
permite soportar pesos considerables.
Toda la habilitacién se agrupa en la
popa, en una superestructura de dos
niveles. El superior es el puente de
mando, mientras que en el inferior se
encuentra la zona para la tripulacién,
con dos camarotes sencillos para el
capitan y el jefe de médquinas, y otros
tres dobles, asi como aseos, duchas,
cocina y zona de descanso. En la parte
trasera de la superestructura hay un
bote de salvamento con pescante de
caida libre por popa, y también existe
una embarcacién auxiliar tipo RIB si-
tuada a estribor, delante de la estruc-
tura del puente. Sobre la cubierta
principal hay dispuesta una pasarela
entre la cubierta del castillo y la tol-
dilla.

En la camara de méquinas, en la
parte de popa, se encuentran los moto-
res propulsores, dos Guascor SF 360
TA-SP con una potencia de 540 kW cada
uno. Estos motores mueven dos propul-
sores azimutales Schottel Type 330
Onatra, permitiendo a la nave alcanzar
una velocidad maxima de 7,4 nudos.
Para la produccién de energia eléctrica,
se dispone de dos grupos electrogenos
auxiliares Deutz BFO6M1013M (Proge-
ner-Deutz) de una potencia de 155 KVA
(124 kW) a 50 Hz. cada uno.

La estructura de doble casco antes
mencionada permite aprovechar los
espacios de los costados y de los fondos
como tanques de lastre para cuando el
buque navega sin carga. Cuenta con
defensas, tanto verticales como longi-
tudinales, en casi toda su longitud, au-
mentdandose asi la seguridad en las
maniobras de abarloamiento a otros
buques para carga y descarga, lo-
grando evitar que se provoquen dafios
en el propio buque o en el otro por los
golpes que se puedan producir a con-
secuencia del movimiento del mar.
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A Elnuevo buque tiene como base habitual el puerto de A Corufa, aunque puede desplazarse a la zona que se requiera su intervencion.

En cuanto a los equipamientos dis-
ponibles para el correcto desarrollo de
sus funciones, la embarcacién incor-
pora diversos equipos, entre los que
destacan dos brazos flotantes (tango-
nes) para recogida de hidrocarburos, si-

A Para el desarrollo de sus funciones, el “Urania Me
de hidrocarburos y sendas gruas sobre pedestal.

MARINA CIVIL 93
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El “Urania Mella” tiene
una capacidad de
almacenamiento de
3.100 metros cibicos

tuados en ambas bandas a mitad de la
eslora. También dispone de sendas
graas sobre pedestal, situadas en las
bandas.

Ademds puede incorporar skim-
mers para la absorcion de hidrocarbu-

lla” dispone de diversos equipos, entre los que destacan dos brazos flotantes para recogida




ros recogidos en los tangones y la posi-
bilidad de estibar barreras de conten-
cion que se almacenan sobre la
cubierta principal. Los hidrocarburos
recuperados se vierten en 10 tanques
de carga, cada uno con capacidad para
300 toneladas, provistos con un sis-
tema de decantacion por gravedad y
otro de calefaccién para la fluidifica-
cién de los vertidos, al fin de facilitar
su descarga en tierra.

Con el buque recogedor
se ha pasado de una
capacidad de
almacenamiento de 80
metros cubicos en 2004
a los actuales 7.100

Hasta la incorporacién del buque
“Urania Mella” al servicio, las activida-
des de recogida de vertidos en la flota
de la Sociedad de Salvamento y Seguri-
dad Maritima estaban asignadas fun-
damentalmente a los cuatro buques
polivalentes de salvamento y lucha con-
tra la contaminacién: “Don Inda”,
“Clara Campoamor”, “Miguel de Cer-
vantes” y “Luz de Mar”.

La siguiente tabla resume las prin-
cipales capacidades de recogida de
vertidos liquidos, generalmente hidro-
carburos, de la flota de Salvamento Ma-
ritimo, que estd centrada basicamente
en cinco buques. Los tanques de almace-
namiento del “Urania Mella” aportan
algo mas del 43 por 100 de las capacida-
des de Salvamento Maritimo en este
campo y estd capacitado para descargar
los vertidos recogidos por otros buques
para su traslado a tierra.

DIMENSIONES
Desplazamiento a plena carga: 4.370 1. Arqueo Total: 1.590 GT
Eslora total: 73,50 m. Eslora entre perpendiculares: 71,97 m.
Manga del trazado: 15,00 m. Puntal a cubierta: 5,25 m.
Calado de irazado: 4,20 m.
PROPULSION
Motores: $3 602Tf-USCIl’S(C§;0 kW) Propulsores acimutales: ZC; g ﬂOeLL);rp:
Velocidad méxima: 7,4 nudos Grupos electrégenos: 2 (?;jsis\r/)lgg EZ A
CAPACIDAD DE TANQUES
Tanques de carga: 3.100 m® Tanques de lastre: 1.400 m®
Tanques de combustible: 60 m? Tanques de agua dulce: 40 m’
Tanques de aceite: 12 m?
OTROS ASPECTOS
Equipos electronicos: Radar, radio, VHF, etc. Dotacién: 8/10 personas

Sociedad de Clasificacion: Bureau Veritas

Notaciones: 1+HULL
. MACH (NOTA: + es cruz de
malta y . es “punto negro”)
Qil tanker ESP Flash
point > 60°
Oil recovery ship
Flash point > 60°
Unrestricted navigation

LA “GUARDAMAR CONCEPCION
ARENAL"

Esta unidad, construida en el astillero
Aux-Naval en su factoria de Burela, se
ha incorporado a través del PNS 2006-

s | oo mer
“Urania Mella” 3.100 m®
“Don Inda” 1.750 m?
“Clara Campoamor” 1.750 m®
“Miguel de Cervantes” 293 m®
“Luz de Mar” 293 m®
TOTAL 7.186 m*

Marina Mercante y el alcalde de A Coruna.

2009, impulsado por el Ministerio de
Fomento, que contempla la incorpora-
cion a Salvamento Maritimo de un
nuevo tipo de embarcaciones de inter-
vencion rapida, de 32 metros de eslora,
denominadas “Guardamares”, de ma-
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A La “Patrullera SAR”, “Guardamar Concepcidn Arenal”, que opera en la fachada galaico-cantabrica con base en Burela (Lugo).

yor porte y prestaciones que las “Salva-
mares”. Actualmente, tres se encuen-
tran ya en servicio: la “Guardamar
Concepcion Arenal”, que opera en la fa-
chada galaico-cantdbrica con base en
Burela (Lugo), la “Guardamar Talia” en
Canarias y la “Guardamar Caliope” que
cubre la zona maritima del Mar de Al-
borén.

La gran envergadura de estas em-
barcaciones y sus caracteristicas facili-
tan la recogida de numerosos naufragos
en condiciones de mayor seguridad. Todo
su casco y superestructura estan cons-
truidos en aluminio, por lo que la hace
ser un tipo de barco, tanto por su disefio
como sus prestaciones, tinico en su clase.
Incorpora los medios mas modernos,
tanto en navegacion, comunicaciones,
como en medios de btisqueda y rescate.

Sus caracteristicas principales son:

e Eslora: 31,90 metros. Manga: 7,50

metros. Puntal 3,32 metros. Ca-
lado méximo: 2 metros.

* Arqueo bruto: 179 GT. Potencia: 2

x 1.740 kW. Velocidad méxima: 30
nudos.

¢ Tripulacién: 8 personas. Autono-

mia: 1.300 millas. Tiro 20 tonela-
das a punto fijo.

¢ Combustible: 18 metros cubicos.

Agua: 2,2 toneladas. Aceite: 600
litros.

La nueva “Guardamar” de Salva-
mento Maritimo ha sido designada con
el nombre de Concepcién Arenal. Nacida

La “Guardamar” ha sido
construida en el astillero
Aux-Naval en Burela

y el buque recogedor

en los astilleros
Cardama de Vigo

en Ferrol, en 1820, defendié denodada-
mente los derechos de las mujeres; trato
de que tuvieran igualdad de oportunida-
des en todos los ambitos, lo que pasaba

\ \'*

por el acceso a la educacién. Dedicé gran
parte de su vida a las reformas sociales
y se ocupd de mejorar la situacion de los
trabajadores y del sistema penitenciario.
Socidloga y ensayista, su fama pronto
trascendi6 las fronteras espanolas, sobre
todo después de la aparicion de algunos
innovadores trabajos en torno a la situa-
cién de la mujer, las penitenciarias y los
marginados. Muri6 en Vigo, en 1893, de-
jando mas de treinta obras, todavia de
obligada consulta para los especialistas,
ademads de libros de poesia y cientos de
articulos de gran calado social.

A Puente de mando de la nueva embarcacion, donde alberga los medios mas modernos de
navegacion, comunicacion y busqueda.
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MEDIOS TECNICOS. Est4 propulsada por
dos motores diesel de 1.740 a 2.000
rp.m. cada uno. Estos tienen un bajo
consumo de combustible y un bajo ni-
vel de ruidos y vibraciones. Transmi-
ten su potencia a una reductora-
inversora, que a su vez mueven a dos
ejes que, mediante dos hélices de paso
fijo, le da una gran maniobrabilidad
llegando a lograr una velocidad maé-
xima de 30 nudos. Para ayuda a las
maniobras de atraque, lleva una hélice
transversal a proa con una potencia de
80 C.V.

Dispone de una planta potabiliza-
dora de agua, una planta de trata-
miento séptico, una depuradora de
gas-oil, dos compresores de aire (uno
para carga de botellas de buceo). El
buque tiene una maquinilla hidrau-
lica a popa para una estacha de 500
metros y 30 milimetros de alta resis-
tencia para labores de remolque, lo
que le permite una capacidad de tiro

Las “Guardamares”,
tanto por su disefio
como por sus
prestaciones, son
Unicas en su clase

de 20 toneladas.

Como medios de rescate, el buque
dispone de una embarcaciéon RIB Zo-
diac. Va estibado, bajo cubierta princi-
pal, en un local acondicionado para
ello en la zona de popa de manera que
pueda ser lanzado de una manera ra-
pida y segura. Por ello, se ha adaptado
la popa del buque mediante una com-
puerta abatible facilitando la manio-
bra de arriado e izado del mismo.

Para la recogida de naufragos, se
ha dotado a la embarcacién de una red
estibada en un tambor hidraulico en
una banda del barco. Asimismo, tanto
a babor como a estribor, se ha dis-
puesto de unas zonas de rescate al ni-
vel del mar, lo que facilita la recogida
de las personas desde la mar. En
cuanto a la atencién de naufragos, se
ha habilitado una sala especialmente
disefiada en la cubierta principal con
facil acceso para camillas y con capa-
cidad para treinta personas. Este local
esta climatizado, y tiene acceso directo
a una enfermeria para el cuidado de

Tipo: Patrullera de bisqueda y rescate
Desplazamiento: 129t. Tonelaje bruto: 179 1. Casco: Aluminio
Eslora: 31,90 m. Eslora pp: 30,80 m. Superestructura: Aluminio
Manga: 7,50 m. Calado: 2,5m. Puntal: 3,35m.
Propulsion: Diesel Motores: 2 MTU Potencia 1740 kw: | 3480 kW
Hélices: 2 de paso fijo | Velocidad: 30 nudos Agua: 2,2t.
Autonomia: | 1.300 millas | Combustible: 18 m? Tipo: Gasoil
Tripulacion: 8 personas Naufragos: | 30 personas | Capacidad de tiro: 20 t.
Caracteristicas técnicas.
heridos con estiba de camilla, botiquin ~ VISITA A LA CAPITANIA MARITIMA
incluido. Y CENTRO DE CONTROL
También tiene un puente donde al-  DE SALVAMENTO MARITIMO
berga todos los medios de navegacién, DE A CORUNA

comunicacién y control del buque. Desde
el puente se tiene acceso a todos los sis-
temas del buque. Por otra parte, en la
“Guardamar” se ha construido un
puente alto exterior para acceder al con-
trol de propulsién, gobierno, navegacion
y comunicaciones. Este lo hace ideal
para las labores de patrulla y busqueda.

Antes de la presentacién de las embar-
caciones, el ministro de Fomento, visité
la Capitania Maritima de A Coruna,
una de las treinta que el Ministerio tiene
repartidas a lo largo del litoral espafiol.
Inaugurada en mayo de 1996, se trata
de un edificio emblemaético, en forma de

MEDIOS INCORPORADOS A TBAVES
DEL PNS 2006-2009 EN ESPANA

En la siguiente tabla se refleja el incremento de unidades que operan en la zona
SAR espafiola, que abarca una superficie marina de un millén y medio de
kilometros cuadrados, lo que equivale a tres veces el territorio nacional. Para
atender las emergencias, los 21 Centros de Coordinacién de Salvamento, que
se distribuyen estratégicamente por los cerca de 8.000 kilémetros de la costa
espafiola, movilizan los siguientes medios:

Unidades por afios 2004 Septiembre 2009 2009
“Salvamares” 40 55 55
Embarcaciones répidas
polivalentes 0 3 10
“Guardamares”

Remo|cado.res y 12 15 14

buques polivalentes

Buque recogedor 0 1 1

Bases estratfaglcas 2 6 6

almacenamiento

Bases subacudticas 1 6 6

Aviones 0 4 4

Helicopteros 5 10 10
TOTAL 60 100 106

12
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A Elministro, antes de la presentacion de las dos embarcaciones, visito la Capitania Maritima y el Centro de Coordinacion de Salvamento
Maritimo de A Corufa. En la fotografia, en la ultima planta del edificio que las alberga. De izquierda a derecha: el delegado del Gobierno en
Galicia, Antonio Louro; el capitan maritimo de A Coruiia, Gustavo Ortega; la secretaria de Estado de Transportes, Concepcion Gutiérrez, y el
presidente de Puertos del Estado, Fernando Gonzalez Laxe.

“torre”, situada en el dique de acceso al
puerto. Luego se trasladé a la parte su-
perior, donde se encuentra el Centro de
Coordinacién de Salvamento Maritimo
de A Corufia, desde el que se controla
todo el tréfico portuario y adyacente, asi
como la puesta en marcha y desarrollo
de la asistencia a los incidentes y acci-
dentes que acontecen en la zona.

Las funciones més importantes de la
Capitania Maritima son la prevencién
de la contaminacién del medio maritimo
y la seguridad maritima entendida de
una forma integral: seguridad en la na-
vegacion y en la actividad maritima por-
tuaria, inspeccion de buques y control de
la formacién del personal maritimo. Por
otro lado, es responsable del Registro y
Despacho de Buques, y control de las tri-
pulaciones. Su dambito de actuacion, uno
de los més extensos del litoral espanol,
comprende desde la ria de Ares hasta las
proximidades de cabo Corrubedo. Para
una mejor atencién y cercania al sector
maritimo-pesquero dispone de seis Dis-
tritos Maritimos: Sada, Corme, Camari-
nas, Cee-Corcubion, Muros y Noia.

Dentro de la mencionada zona, ade-
mas del importante trafico maritimo
portuario y de una importantisima acti-
vidad pesquera de altura, litoral y local,
hay que hacer especial mencién al in-
tenso trafico maritimo internacional

La “Guardamar que discurre diariam/e_nte por gl Dispo-

., ” sitivo de Trafico Maritimo de Fisterra y
COHCEPCIOH Arenal que controla el Centro de Control de
tiene gran Salvamento Maritimo, con un transito

. ope aproximado de 43.000 buques mercan-
maniobrabilidad y "990 tes al afio. Toda esa actividad maritima

a alcanzar los 30 se encuentra afectada ademds por las
dos d locidad peculiaridades meteorologicas de la
mudos de velocida zona, particularmente en invierno.

|
A Elministro visito la sala de control del Centro de Coordinacion de Salvamento Maritimo de
A Coruna. En la imagen, de izquierda a derecha: la secretaria de Estado de Transportes,
Concepcion Gutiérrez; la directora general de la Marina Mercante, Maria Isabel Durantez;
la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo; el presidente de Puertos del Estado,
Fernando Gonzalez Laxe, y el jefe del Centro, Heliodoro Rey.
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PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009

El subsecretario de Fomento present6 en Almeria dos nuevas
unidades para Salvamento Maritimo

En servicio la “Guardamar Caliope”
y el helicoptero “Helimer 207"

A Elsubsecretario del Ministerio de Fomento, Jesus Salvador Miranda, durante la presentacion
de la patrullera rdpida “Guardamar Caliope” y el helicéptero “Helimer 207". (Foto: Lucia
PEREZ LOPEZ))

THE GUARDAMAR CALIOPE AND
SAR HELICOPTER HELIMER 207
ENTER INTO SERVICE

Summary:

The Undersecretary for Development, Jests
Salvador Miranda, launched the SAR patrol
vessel Guardamar Caliope (to service the
Alboran Sea) and the Helimer 207 AW139 SAR
helicopter, based at the port, in a ceremony at
the Levante dock in Almeria. Thanks fo the NRP
2006-2009, the Spanish Maritime Safety and
Rescue Agency has significantly increased the
presence of maritime, aerial and ferrestrial
units in Andalucia.

El subsecretario del Ministerio de
Fomento, Jesus Salvador Miranda,
ha presentado en el muelle de Levante
de Almeria la patrullera rapida
“Guardamar Caliope”, que opera en
la zona del mar de Alborén, y el
helicoptero “Helimer 207" AW 139,
que tiene base en Almeria.
Salvamento Maritimo, gracias

al PNS 2006-2009, ha incrementado
significativamente las unidades
maritimas, aéreas y terrestres

en Andalucia.

1 subsecretario del Ministerio de
Fomento, Jesis Salvador Mi-
randa, presenté en el Aula Cul-
tural Juan Goytisolo, ubicada en el
muelle de Levante de Almeria, la pa-
trullera rapida “Guardamar Caliope”,
que opera en la zona del mar de Albo-
ran, y el helicoptero “Helimer 207"
AgustaWestland 139, que tiene base en
Almeria.
La incorporacién de estas unidades
a la flota de Salvamento Maritimo se
enmarca dentro del Plan Nacional de
Salvamento (PNS) 2006-2009, cuya do-
tacién econémica asciende a 1.023 mi-
llones de euros, y supone multiplicar
por 6,6 las inversiones del Plan ante-
rior (564 por 100). De los 515,7 millo-
nes de euros que el Plan destina a
inversiones, el 85 por 100 ya esta eje-
cutado o comprometido.

Notable aumento de las
unidades maritimas,
aéreas Y terrestres en
Andalucia

En el acto celebrado también se pre-
sentd la Campana de Seguridad para la
Nautica de Recreo con la que el Ministe-
rio de Fomento busca reforzar la cultura
de prevencion y la seguridad gracias a la
informacion, concienciacion y sensibili-
zacion de los ciudadanos ante los riesgos
potenciales del mar y que se difundié
por todo el litoral maritimo espanol.

LA “GUARDAMAR CALIOPE”

Esta unidad, de nueva construccion,
construida en el astillero Aux-Naval, se
ha incorporado a través del PNS 2006-
2009, impulsado por el Ministerio de

14
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Almeria.

Fomento, que contempla la incorpora-
cion a Salvamento Maritimo de un
nuevo tipo de embarcaciones de inter-
vencion rapida, de 31,90 metros de es-
lora, denominadas “Guardamares”, de
mayor envergadura y prestaciones que
las “Salvamares”.

La “Guardamar
Caliope” puede atender
naufragos, con una
capacidad para treinta
personas

La gran envergadura de estas em-
barcaciones y sus caracteristicas facili-
tan la recogida de numerosos naufragos
en condiciones de mayor seguridad. Todo

MAS MEDIOS PARA ANDALUCIA

Andalucia cuenta, gracias al PNS 2006-2009, con medios de los que antes
carecia, como la “Guardamar Caliope” y el helicoptero “Helimer 207", asi
como la base estratégica de lucha contra la contaminacion de Sevilla, la base
de actuacién subacudtica de Algeciras, el buque polivalente de lucha contra la
contaminacién “Miguel de Cervantes” con base en Algeciras, el remolcador
“Maria Zambrano” con base en Cadiz y el avién “Serviola Dos” situado en

Las citadas unidades de Salvamento Maritimo cubren toda la fachada Sur-
Estrecho. Ademds, en Andalucia, se han incorporado desde el afio 2004 las
embarcaciones de infervencion rapida “Salvamar Alkaid” (Tarifa), “Salvamar
Denébola” (Almeria), la “Salvamar Hamal” (Motril), la “Salvamar Dubhe”
(Barbate), la “Salvamar Alnitak” (Mélaga) y la “Salvamar Suhail” (Cédiz).

A La patrullera SAR “Guardamar Caliope” tiene 31,90 metros de eslora lo que la dota de una
gran envergadura para las labores de busqueda y rescate. (Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

su casco y superestructura estan cons-

truidos en aluminio, por lo que la hace

ser un tipo de barco, tanto por su disefio
como sus prestaciones, Ginico en su clase.

Incorpora los medios mas modernos,

tanto en navegacién, comunicaciones,

como en medios de bisqueda y rescate.
Sus caracteristicas principales
son:

e Eslora: 31,90 metros. Manga:
7,50 metros. Puntal: 3,32 metros.
Calado maximo: 2 metros.

¢ Arqueo bruto: 179 GT. Potencia: 2
x 1.740 kW. Velocidad maxima:
30 nudos.

e Tripulacion: 8 personas. Autono-
mia: 1.300 millas. Tiro: 20 tonela-
das a punto fijo.

® Combustible: 18 metros ctbicos.
Agua: 2,2 toneladas. Aceite: 600
litros.

EQUIPAMIENTO. La nueva “Guardamar
Caliope” esta propulsada por dos moto-
res diesel de 1.740 a 2.000 r.p.m. cada
uno. Estos tienen un bajo consumo de
combustible y un bajo nivel de ruidos y
vibraciones. Transmiten su potencia a
una reductora-inversora, que a su vez
mueven a dos ejes que, mediante dos
hélices de paso fijo, le da una gran ma-
niobrabilidad llegando a lograr una ve-
locidad méxima de 30 nudos. Para
ayudar a las maniobras de atraque
lleva una hélice transversal a proa con
una potencia de 80 C.V.

Dispone de una planta potabiliza-
dora de agua, una planta de trata-
miento séptico, una depuradora de
gas-oil, dos compresores de aire (uno
para carga de botellas de buceo). El
buque tiene una maquinilla hidrau-
lica a popa para una estacha de 300
metros y 30 milimetros de alta resis-
tencia para labores de remolque, lo
que le permite una capacidad de tiro
de 20 toneladas.

Como medios de rescate, el buque
dispone de una embarcacién RIB Zo-
diac con capacidad para seis personas.
Va estibado bajo cubierta principal en
un local acondicionado para ello en la
zona de popa de manera que pueda ser
lanzado de una manera rapida y se-
gura. Por ello, se ha adaptado la popa
del buque mediante una compuerta
abatible facilitando la maniobra de
arriado e izado del mismo.

Para la recogida de ndufragos, se ha
dotado a la embarcacion de una red es-
tibada en un tambor hidraulico en una
banda del barco. Asimismo, tanto a ba-
bor como a estribor, se ha dispuesto de
unas zonas de rescate al nivel del mar,
lo que facilita la recogida de las perso-
nas desde la mar.

En cuanto a la atencién de naufra-
gos, la embarcacién dispone de una
sala especialmente disefiada en la cu-
bierta principal con fécil acceso para
camillas y con capacidad para treinta
personas. Este local est4 climatizado, y
tiene acceso directo a una enfermeria
para el cuidado de heridos con estiba
de camilla, botiquin incluido, y con un
aseo completo exclusivamente para
rescatados.

La “Guardamar Caliope” tiene un
puente donde alberga todos los medios
de navegacién, comunicacién y control
del buque. Desde el puente se tiene ac-
ceso a todos los sistemas del buque. Por
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Tipo: Patrullera de bisqueda y rescate
Desplazamiento: 129, Tonelaje bruto: 179 1. Casco: Aluminio
Eslora: 31,90 m. Eslora pp: 30,80 m. Superestructura: Aluminio
Manga: 7,50 m. Calado: 2,5m. Puntal: 3,35 m.
Propulsién: Diesel Motores: 2 MTU Potencia 1740 kw: | 3480 kW
Hélices: 2 de paso fijo | Velocidad: 30 nudos Agua: 2,21t
Autonomia: | 1.300 millas | Combustible: 18 m? Tipo: Gasoil
Tripulacién: 8 personas | Naufragos: | 30 personas | Capacidad de tiro: 20 t.

A Caracteristicas técnicas.

A El "Helimer 207" es el Gltimo helicéptero incorporado hasta el momento dentro del PNS
2006-2009 y tiene su base en Almeria. (Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

otra parte, en la “Guardamar” se ha
construido un puente alto exterior para
acceder al control de propulsion, go-
bierno, navegacién y comunicaciones.
Este lo hace ideal para las labores de
patrulla y bisqueda.

HELICOPTERO “HELIMER 207"

El “Helimer 207" es el tltimo helic6p-
tero incorporado hasta el momento den-
tro del PNS 2006-2009 y tiene su base
en Almeria. Salvamento Maritimo tam-
bién cuenta con otro helicéptero en Je-
rez para cubrir la costa andaluza. Desde
el ano 2004, Fomento ha incrementado
muy significativamente la flota de heli-
copteros de Salvamento Maritimo en
toda Esparia, que ha pasado de cinco a
diez unidades en la actualidad.

En el marco del PN'S 2006-2009, el
Ministerio de Fomento esta dotando a

la Sociedad de Salvamento y Seguri-
dad Maritima de ocho helicopteros de
nueva construcciéon del modelo Agus-
taWestland 139. El Plan establece
que la configuracién de medios aéreos
serd de diez helicépteros: ocho en pro-

El helicéptero “Helimer
207" esta preparado
para vuelos nocturnos y
en condiciones
meteorolégicas adversas

piedad y dos fletados. También se han
incrementado las tripulaciones de los
helicépteros para su permanencia
continua en las bases y la consi-
guiente reduccién del tiempo de res-
puesta.

“HELIMER _207”, MODELO AGUSTAWES-
TLAND 139. El “Helimer 207” AW 139,
desenado por AgustaWestland y ope-
rado por INAER, es un helicéptero
medio, biturbina, condicién funda-
mental para actuar en el entorno ma-
rino, con una espaciosa cabina que
ocupa un volumen de ocho metros cu-
bicos con una altura de 1,42 metros, lo
que permite desplazamientos en el in-
terior. Con dos pilotos, tiene capaci-
dad para transportar quince
pasajeros sentados. E1 AW139, con su
rotor de cinco palas, presenta una ve-
locidad de crucero de 306 kilome-
tros/hora, lo que le permite llegar
rapidamente a la zona donde se ha
producido el siniestro.

Esta preparado para vuelos en casi
cualquier situacion, incluyendo vuelos
nocturnos y en condiciones meteorolé-
gicas adversas. Ademas de los sistemas
habituales en este tipo de aeronaves,
cuenta con un radar de exploracién
para deteccion de objetos a distancias
medias y el sistema FLIR que permite
la obtencion de imagenes térmicas y fa-
cilita la localizacion de personas y obje-
tos mediante la utilizacion del espectro
infrarrojo.

También cuenta con un piloto auto-
matico (4-axis digital AFCS) y un sis-
tema para vuelo estacionario en
automadtico, con modos SAR, lo que faci-
lita la actuacién en operaciones de recu-
peracién de personas desde el agua o
desde la cubierta de un buque en casi
cualquier situacion del mar.

Fabricante: AgustaWestland.
Modelo: AW139.
Longitud: 16,66 m.

Altura: 4,95 m.
Peso maximo
al despegue: 6.800 kg.
Autonomia: > 4 horas.
Velocidad méxima 167 kn.
Alcance méaximo: 1.061 km.
Tiempo de v.uelo > 4 horas.
méximo:
Piloto + copiloto + 2

Trioulacién: rescatadores, que fambién

P ’ realizan labores de operador
de gria/consola de mision.
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PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009

El secretario general de Transportes presenta en Barcelona
dos nuevos medios para Salvamento Maritimo

La “Salvamar Mintaka” y el helicoptero
“Helimer 205" ya estan operativos

A Presentacion de las nuevas unidades en Barcelona. De izquierda a derecha: la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo; el secretario general
de Transportes, José Luis Cachafeiro, el delegado del Gobierno en Cataluiia, Joan Rangel,lel entonces director general de la Marina Mercante,
Felipe Martinez y el Capitan Maritimo de Barcelona, Javier Valencia. (Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

El secretario general de Transportes del Ministerio de Fomento, José Luis Cachafeiro,
acompaiiado del delegado del Gobierno en Catalufia, Joan Rangel, ha presentado en
la Autoridad Portuaria de Barcelona, la embarcacién de intervencion rapida
“Salvamar Mintaka”, que tiene base en Barcelona, y el helicoptero “Helimer 205”,
que se ha destinado a una base de nueva creacién en Reus.

NOW IN SERVICE

Summary:

at the Port Authority of Barcelona.

THE SALVAMAR MINTAKA AND THE SAR HELICOPTER HELIMER 205

The General Transport Secretary, José Luis Cachafeiro, accompanied by the government's delegate
to Catalonia, Joan Rangel, presented the fast-action Salvamar Mintaka, based in Barcelona,
and the SAR Helicopter Helimer 205, deployed at a new base in Reus, at a ceremony held

a incorporacion de las dos nuevas

unidades a la flota de Salvamento

Maritimo se enmarca dentro del
Plan Nacional de Salvamento (PNS)
2006-2009, cuya dotacion econdmica as-
ciende a 1.023 millones de euros.

El Mediterraneo norte cuenta, gra-
cias al PNS 2006-2009, con medios de
los que antes se carecia, como el heli-
coptero “Helimer 205”, la base estraté-
gica de lucha contra la contaminacién

de Castellon, el buque de salvamento
“Punta Mayor”, asi como el gran buque
polivalente de lucha contra la contami-
nacién “Clara Campoamor” y el avién
CN 235-300 SMO01 “Isabel de Villena”,
que cubren toda la fachada mediterra-
nea. Ademas, en Catalufia, se han re-
emplazado por embarcaciones nuevas
las “Salvamares” de Port de la Selva
(“Salvamar Alnilam”), la de Barcelona
(“Salvamar Mintaka”) y se incorpord

una adicional en Roses (“Salvamar
Castor”).

LA “SALVAMAR MINTAKA”

La nueva unidad, construida por la fac-
toria Aux-Naval, tiene su base en Bar-
celona, y sustituye a la anteriormente
existente en este puerto, mejorando
sus capacidades. En el marco del PNS

Desde el aiio 2004,
Fomento ha
incrementado muy
significativamente

las unidades maritimas,
aéreas Y terrestres

en Catalufia

2006-2009, Salvamento Maritimo ha
incrementado hasta las 55 unidades su
flota de embarcaciones rapidas, deno-
minadas “Salvamares”, que en 2004 es-

MARINA CIVIL 93
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taba compuesta por 40 embarcaciones.
Asi, la Sociedad tiene capacidad para
contar con una embarcacion de este
tipo en cualquier punto del mar dentro
de las 15 millas desde la costa espariola
en un maximo de 75 minutos.

La “Salvamar Mintaka” dispone de
novedades de disefio que la convierten
en especialmente apta para dar res-
puesta a emergencias e incidencias en
la mar, como remolques, asistencias téc-
nicas, recogida de objetos peligrosos
para la navegacion, transporte de per-
sonal especializado, etcétera. Ademas,

es una embarcacién de alta velocidad,
gran maniobrabilidad y poco calado,

La embarcacién

esta disefiada para
actuar cuando la
rapidez de respuesta
es fundamental

apropiada para actuar en circunstan-
cias en que la rapidez de respuesta

juega un papel fundamental. Este tipo
de unidad protagoniza la mayor parte
de las emergencias atendidas por el ser-
vicio de Salvamento Maritimo gracias a
su rapida respuesta y versatilidad.
Esta dotada de los equipos y siste-
mas mas avanzados para el rastreo, se-
guimiento y localizacién de objetivos en
la mar. Es insumergible y muy répida.
Con una eslora de 21 metros, cuenta
con dos motores MTU que desarrollan
una potencia total de 2.758 c.v. para al-
canzar velocidades superiores a los 38
nudos. Operativa en cualquier circuns-

S

-

Eslora Tolal 21.18m Molores Propulsones. ;2 molores diasel MTL

Manga : 550m Tipo Moboms y Polencia : 10V2000M82 / 2 x 1015 KW 8 2450 rp.m.
Pusial :1.51m Mcor Audliar DOMNAMN e 0.5 KW

Calade Maxine © 1,00 m Propulsones do Choero | 2 x Hydre jets marcs CASTOLD tips 480
Valocidad t 38 Mudos Embarcacion Auiliar Dymarmic 0 fusrabonda da 15 HP
Triprsbacitn N hombres Giria : Tipo HIAB 017=2 max. Alcance 3 m
Equipos de Mavegacion y Comunicacion

- Reapondedor da radar - Pikoio Autamdiic -DGPS

= A5 - Rndioganiomatn VHF - Racapior Naviex
- Saalaema inlsgradn e comunicacionss - Radar 12 KW -

« 2 Radioiekéfonos portililes ostancos - Rladar 4 KW

= 2 WHIF misricn

A Caracteristicas técnicas.
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por INAER, es un helicéptero medio,
biturbina, condiciéon fundamental para
actuar en el entorno marino, con una
espaciosa cabina que ocupa un volu-
men de 8 metros ctbicos con una altura
de 1,42 metros, lo que ofrece una visi-
bilidad excelente y permite desplaza-
mientos en el interior. También ofrece
abundante espacio de trabajo, maxima
flexibilidad para las operaciones de
rescate y evacuacion de heridos. Las
grandes puertas correderas a ambos la-
dos facilitan el acceso sin obstaculos.
Con dos pilotos, tiene capacidad para
transportar quince pasajeros sentados.

El AW139, con su rotor de cinco pa-
las, presenta una velocidad de crucero
de hasta 165 nudos/306 kilometros por
b T hora, lo que le permite llegar rapida-
A La “Salvamar Mintaka”, con base en Barcelona, esta dotada de los equipos y sistemas mas ~ mente a la zona donde se ha producido

avanzados para el rastreo, seguimiento y localizacion de objetivos en la mar. el siniestro. Por su potencia, se asegura
la categoria “A” en el despegue desde
una plataforma con el maximo peso. Se
garantiza un funcionamiento Gptimo
para operaciones en ambientes extre-
mos de temperatura, altitud y circuns-
tancias meteorolgicas.

Esta preparado para vuelos en casi
cualquier situacion, incluyendo vuelos
nocturnos y en condiciones meteorolé-
gicas adversas. Ademas de los sistemas
habituales en este tipo de aeronaves,
cuenta con un radar de exploracién
para deteccién de objetos a distancias
medias y el sistema FLIR que permite
la obtencion de imagenes térmicas y fa-
cilita la localizacién de personas y obje-
tos mediante la utilizacién del espectro
infrarrojo.

A Elnuevo helicoptero tiene su base en Reus. Por primera vez, Salvamento Maritimo cuenta También cuenta con un piloto auto-
con una unidad aérea en Catalufa. matico (4-axis digital AFCS) y un sis-

tancia y en las peores condiciones de
mar, posee sistemas de lucha anti-con-
taminacién proporcionando, gracias a
su rapidez, una respuesta de conten-
cion inmediata ante accidentes de ca-
racter medioambiental. A efectos de
ergonomia y habitabilidad ofrece una
excepcional capacidad y calidad.

HELICOPTERO “HELIMER 205” AW 139

Salvamento Maritimo creé en 2008
una nueva base en Reus para albergar
al helicéptero “Helimer”. Es la primera
vez que Salvamento Maritimo cuenta
con un helicoptero en la Comunidad ca-
talana. El “Helimer 205” AW 139, dise-
nado por AgustaWestland y operado
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tema para vuelo estacionario en auto-
matico, con modos SAR, lo que facilita la
actuacion en operaciones de recupera-
cion de personas desde el agua o desde
la cubierta de un buque en casi cual-

Por primera vez,
Salvamento Maritimo
cuenta con una unidad
aérea en Cataluiia

quier situacién del mar. Fabricado con
los mas altos estdndares, tiene un tren
de aterrizaje con absorcién de energia y
un fuselaje y asientos disenados para
satisfacer las normativas JAR / far 29.
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PLAN NACIONAL DE SALVAMENTO 2006-2009

Operan en las Baleares

Presentacion del remolcador
“Marta Mata” y el “Helimer 201"
de Salvamento Maritimo

4 Las autoridades presentes en el acto, acompafiadas de las tripulaciones del “Marta Mata“, la “Salvamar Acrux” y el “Helimer 201", (Foto: Lucia
PEREZ LOPEZ)

HELICOPTER HELIMER 201

Summary:

THE SALVAGE TUG MARTA MATA AND SAR

The government delegate to the Balearic Islands, Ramén Socias, launched
the salvage tug Marta Mata and the SAR Helicopter Helimer 201 in Palma
de Mallorca to service the Balearics. Thanks to the National Rescue Plan
2006-2009, implemented by the Ministry for Development, the Balearic
Islands now have units at their disposal which they had previously lacked.

n el acto también se ha presen-
tado la Campafia de Seguridad
para la Ndutica de Recreo con la
que el Ministerio de Fomento busca re-
forzar la cultura de prevencién en este
ambito. Asistieron, ademads, el capitdn
maritimo de Palma, José Escalas: el je-
fe del Centro de Coordinacién de Sal-

Fomento ha puesto en
servicio unidades
maritimas y aéreas en
la Comunidad
Auténoma de las que
antes carecia

El delegado del Gobierno en las islas Baleares, Ramén Socias,
y el entonces director general de la Marina Mercante, Felipe
Martinez, han presentado en Palma de Mallorca el remolcador
“Marta Mata” y el helicoptero “Helimer 201”, que operan en
la zona de las islas Baleares. Baleares cuenta, gracias al Plan
Nacional de Salvamento 2006-2009, impulsado por el
Ministerio de Fomento, con medios de los que antes carecia.

vamento Maritimo en Palma, Miguel F.
Chicon, autoridades relacionadas con
el sector maritimo y las tripulaciones
de las unidades que se presentaban.
La incorporacién de estos nuevos
medios a la flota de Salvamento Mari-
timo se enmarca dentro del Plan Nacio-
nal de Salvamento (PNS) 2006-2009,

MARINA CIVIL 93
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INCREMENTO DE MEDIOS EN BALEARES

Baleares cuenta, gracias al PNS 2006-2009, con medios de los que antes carecia, como el remolcador “Marta Mata” y el
helicoptero “Helimer 201”, con base en Palma de Mallorca, asi como el buque polivalente de lucha contra la contaminacién
“Clara Campoamor”, que navega itinerante por el Mediterraneo, el avién “Isabel de Villena” (Valencia) y la base
estratégica de Castellén, que cubren toda la fachada mediterrénea.

Ademds, en Baleares se han incorporado desde el afio 2004 las embarcaciones de intervencion répida “Salvamar
Markab” (Ibiza), la “Salvamar llles Pitiuses” (Porto Colom) y la “Salvamar Aldebaran” (Ciudadella). También se cuenta con
la “Salvamar Antares” (Mahén) y la “Salvamar Acrux” (Puerto Portals). En el mes de julio se ha incorporado a la base de

cuya dotacién econémica asciende a
1.023 millones de euros, y supone mul-
tiplicar por 6,6 las inversiones del Plan
anterior (564 por 100).

EL “MARTA MATA"

El remolcador “Marta Mata”, diseniado
especificamente para Salvamento Mari-
timo por Union Naval de Valencia y pro-
piedad de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima, se incorpora a tra-
vés del PNS 2006-2009. A lo largo del
afo 2008 han entrado en servicio cuatro
de los nuevos remolcadores del Ministe-
rio de Fomento, de similares caracteris-
tica y construidos por este mismo
astillero: el “Maria de Maeztu”, el “Maria
Zambrano”, el “Maria Pita” y el “Marta
Mata”. El Plan prevé, ademads, la cons-
truccién —actualmente, en marcha— de
tres remolcadores adicionales, de ma-
nera que junto con los cuatro ya aproba-
dos, sustituyan a los siete anteriormente
fletados. Por otra parte, se modernizaran
los tres buques propios ya existentes.

Alcudia la “Salvamar Saiph”, de nueva construccion.

De esta forma, al finalizar el PNS
2006-2009 Salvamento Maritimo dis-
pondra de catorce buques, 100 por 100
propios (diez remolcadores y cuatro bu-
ques polivalentes). En 2004 Salvamento
Maritimo contaba con doce remolcado-
res, de los cuales solo tres eran propios.

CARACTERISTICAS TECNICAS. El buque
cuenta con una eslora de 39,70 metros y
60 toneladas de potencia de tiro de re-
molque. Su autonomia minima, a veloci-
dad de crucero es de 6.000 millas y esta
dotado de los més sofisticados sistemas
de navegacién y comunicaciones, asi
como de un moderno sistema de visién
por infrarrojos.

Para su cometido principal, el re-
molcador, dispone a proa de una maqui-
nilla de remolque con su consiguiente
tambor de estiba para almacenar 300
metros de estacha, y a popa de una ma-
quinilla de remolque con dos tambores
en disposicion de cascada, cada uno de
ellos capaz de estibar al menos 1.000
metros de cable para labores de remol-

A Enlaimagen, el remolcador “Marta Mata”, dotado de los mas sofisticados sistemas de navegagién y comunicaciones; el helicoptero “Helimer
201" AW 139, presentados en Palma de Mallorca. Al fondo, la “Salvamar Acrux”. (Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

que de larga distancia. También tiene
una maquinilla auxiliar, gancho de re-
molque y unos pines-guia para cable en
la popa.

El remolcador ha sido
diseiiado
especificamente para
Salvamento Maritimo
por Unién Naval

de Valencia

Ademas, posee un servicio exterior
contra-incendios con los elementos es-
tructurales y los equipos necesarios. En
particular, esta equipado con dos bom-
bas de contra-incendios de 1.500 metros
cibicos/hora cada una y dos monitores
contra-incendios con una capacidad uni-
taria de 1.200 metros ctbicos/hora, ade-
més del sistema de rociadores para
crear una cortina de agua de proteccién
de la superestructura y la cubierta del

22
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Eslora total: 39,70 m. Eslora entre pp.: 34,52 m.

Manga: 12,50 m. Puntal a cubierta principal: 5,50 m.

Puntal a cubierta castillo: 8,30 m. Puntal a cubierta botes: 11,10 m.

Calado de proyecto: 4,20 m. Autonomia velocidad crucero: 6.000".

Velocidad crucero (80% pot.): 12,0 kn. Velocidad al 100% potencia: 13,0 kn.
Traccion maxima a punto fijo: 60 t. Contra-incendios exterior: FIFI 1
Tripulacion: 12+2 Naufragos: 50

A Caracteristicas técnicas.

buque que permita aproximarse a los si-
niestros adecuadamente para hacer
mas eficaz la labor.

Es la primera vez que se
incorpora un helicéptero
de Salvamento Maritimo
en las Baleares

Con el fin de cumplir con otra de las
misiones fundamentales para las que ha
sido disefiado, cuenta con un bote de res-
cate, una zona de rescate y un espacio
especifico para acomodar ndufragos en
su interior. En lo que respecta a la aco-
modacién del personal a bordo, el remol-
cador dispone de espacios para
tripulacion permanente de hasta doce
personas.

El nuevo remolcador ha sido desig-
nado con el nombre de Marta Mata, en
memoria de Marta Mata i Garriga, pe-
dagoga, politica, conferenciante y escri-
tora. Nacida en Barcelona el 22 de
junio de 1926 y fallecida el 27 de junio
de 2006 en la misma ciudad.

HELICOPTERO “HELIMER 201” AW 139

En el marco del PNS 2006-2009, el Mi-
nisterio de Fomento ha dotado a las islas
Baleares del helicoptero “Helimer 2017
AgustaWestland 139. Es la primera vez
que se incorpora un helicéptero de Salva-
mento Maritimo en las Baleares. Desde
el ano 2004, Fomento ha incrementado
muy significativamente la flota de heli-
copteros de Salvamento Maritimo en
toda Espana, que ha pasado de cinco a
diez unidades en la actualidad. También
se han incrementado las tripulaciones de
los helicépteros para su permanencia

A Salvamento Maritimo ha incrementado las tripulaciones de los helicopteros para su
permanencia continua en las bases y la consiguiente reduccién del tiempo de respuesta.
(Foto: Lucia PEREZ LOPEZ)

continua en las bases y la consiguiente
reduccion del tiempo de respuesta.

EL MODELO AGUSTAWESTLAND 139. Es un
helicéptero medio, biturbina (condicion
fundamental para actuar en el entorno
marino), con una espaciosa cabina que
ocupa un volumen de ocho metros ctibi-
cos con una altura de 1,42 metros, lo
que permite desplazamientos en el in-
terior. Con dos pilotos, tiene capacidad
para transportar quince pasajeros sen-
tados. Con su rotor de cinco palas, pre-
senta una velocidad de crucero de 306
kilémetros/hora, lo que le permite lle-
gar rapidamente a la zona donde se ha
producido el siniestro.

Esta preparado para vuelos en casi
cualquier situacion, incluyendo vuelos
nocturnos y en condiciones meteorol6gi-
cas adversas. Ademas de los sistemas ha-
bituales en este tipo de aeronaves, cuenta
con un radar de exploracién para detec-
cién de objetos a distancias medias y el
sistema FLIR que permite la obtencién
de imé4genes térmicas y facilita la locali-
zacion de personas y objetos mediante la
utilizacion del espectro infrarrojo.

También cuenta con un piloto auto-
matico (4-axis digital AFCS) y un sis-
tema para vuelo estacionario en
automaético, con modos SAR, lo que fa-
cilita la actuacién en operaciones de re-
cuperacién de personas desde el agua o
desde la cubierta de un buque en casi
cualquier situacién del mar.

Fabricante: AgustaWestland.
Modelo: AW139.
Longitud: 16,66 m.

Altura: 4,95 m.

Peso méaximo

al despegue: 6.800 kg.
Autonomia: > 4 horas.

Velocidad méxima 167 kn.
Alcance maximo: 1.061 km.
Tiempo de vuclo > 4 horas.

Pilofo + copiloto + 2

Trioulacién: rescatadores, que fambién

P ’ realizan labores de operador
de gria/consola de mision.
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ADMINISTRACION

Maria Isabel Duréntez Gil

Directora general de la Marina Mercante
y presidenta de la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima

El Consejo de Minisiros del 24 de julio de 2009 ha nombrado a

Maria Isabel Durantez Gil directora general de la Marina

Mercante y, como consecuencia de ello, presidenta de la Sociedad

de Salvamento y Seguridad Maritima.

MARIA ISABEL DURANTEZ GIL

Summary:

On 24" July 2009, the Council of Ministers appointed Maria Isabel
Durdntez Gil as Director General of the Merchant Marine and,

as follows, she became Chairperson of the Spanish Maritime
Safety and Rescue Agency.

aria Isabel Durdntez Gil na-
ci6 en Palencia el 13 de agos-
to de 1963. Licenciada en De-

recho por la Universidad de Vallado-
lid, accedi6 a la Carrera Judicial en
1988, con el nimero tres de su promo-
cién. Es miembro de la asociacién pro-
gresista Jueces para la Democracia.

En el 4ambito de la jurisdiccién pe-
nal ejercié sus funciones en Benaven-
te, Bilbao, Pontevedra, Vigo y Madrid.
Compatibilizo esta tarea con la practi-
ca docente en materias juridicas, acu-
mulando innumerables participacio-
nes en actividades relacionadas, sobre
todo, con la igualdad y la violencia de
género.

En agosto de 2005 fue nombrada
directora general de Interior de la
Xunta de Galicia, puesto que desem-
penié hasta abril de 2009. Al frente de
dicha Direccion asumid, entre otras
responsabilidades, la seguridad en el
ambito de la Administracion Autond-
mica. Durante este periodo como di-
rectora general potencié notablemente
la modernizacién normativa y coordi-
nacién organizativa de las Policias Lo-
cales de Galicia, impulsé la regulacion
de la Policia de Galicia y dirigié la
Unidad del Cuerpo Nacional de Policia
Adscrita a la Xunta de Galicia. Ade-
mas, dirigi6 la Academia Gallega de
Seguridad Publica, centro encargado
de la formacion inicial y continuada de
los distintos colectivos gestores de la
seguridad publica en dicha Comuni-
dad Auténoma.
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El ministro de Fomento visita la feria World Fishing Exhibition en Vigo

Avances sectoriales en el stand de Marina
Mercante y Salvamento Maritimo

THE MINISTER FOR DEVELOPMENT VISITS THE
WORLD FISHING EXHIBITION IN VIGO

Summary:

The Minister for Development, José Blanco, visited the World Fishing
Exhibition, an international forum for the exchange of ideas and
approaches between professionals responding to the needs and
challenges of the fishing industry in the twenty-first century. The
Minister visited too the Stand of the Directorate General of the
Merchant Marine and the Spanish Maritime Safety and Rescue Agency
on which the latest news and legislative achievements were displayed.

El ministro de Fomento, José Blanco, ha visitado el recinto ferial

World Fishing Exhibition que constituye un lugar de encuentro de

profesionales del sector para dar respuesta a las necesidades,
refos y planteamientos de la industria pesquera en el siglo XXI.

También visité el stand que la Direccion General de la Marina
Mercante y Salvamento Maritimo habian instalado y en el que se

mosiraban las Gltimas actividades y avances legislativos.

a Direccién General de la Marina

I Mercante, a través de diversa do-
cumentacién sobre sus avances
legislativos y un panel informativo de

su funcionamiento, y la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima, de-

pendiente del Ministerio de Fomento a
través de la Direccion General, median-
te folletos informativos y maquetas de
las nuevas unidades aeromaritimas in-
corporadas a su flota, estuvieron pre-
sentes en un stand dentro de la World

Fishing Exhibition que se ha celebrado
en Vigo.

El ministro de Fomento, José Blan-
co, estuvo acompanado en su visita al
stand por el alcalde de Vigo, Abel Caba-
llero; 1a directora general de la Marina

——
«

A Elministro de Fomento, José Blanco, en el stand de Marina Mercante y Salvamento Maritimo. A su izquierda, la directora de $alvamgnto Maritimo,
Pilar Tejo, y la directora general de la Marina Mercante y presidenta de Salvamento Maritimo, Isabel Durantez. (Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

MARINA CIVIL 93

25



A Deizquierda a derecha: el alcalde de Vigo, Abel Caballero; el ministro de Fomento,José

Blanco; la directora general de la Marina Mercante, Isabel Durantez, y la c,iirector’a de
Salvamento Maritimo, Pilar Tejo, durante su visita al stand. (Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

Mercante y presidenta de Salvamento
Maritimo, Isabel Durédntez; la directora
de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo, y
otras autoridades. Comprobé la marcha
del Plan Nacional de Salvamento (PNS)
2006-2009, cuya dotacién economica as-
ciende a 1.023 millones de euros, lo que
supone multiplicar por 6,6 las inversio-
nes del Plan anterior (564 por 100). De
los 515,7 millones de euros que el Plan
destina a inversiones, el 85 por 100 ya
esta ejecutado o comprometido.

Para dar respuesta a todas las
emergencias maritimas que pueden
surgir en la mar (rescates, busquedas,
evacuaciones médicas, remolques, lu-
cha contra la contaminacion...), Salva-
mento Maritimo, que cuenta con 2.600
trabajadores, coordina, desde sus 21
Centros de de Salvamento distribuidos
estratégicamente por los cerca de 8.000
kilémetros de la costa espafiola, los me-
dios humanos y materiales para aten-
der dichas emergencias. La zona SAR
espaiiola abarca una superficie marina
de un millén y medio de kilémetros cua-
drados, lo que equivale a tres veces el
territorio nacional.

Gracias a la renovacion de medios a
través del Plan, actualmente el servicio
de salvamento cuenta con las siguientes
unidades: 55 “Salvamares”, 4 grandes
buques polivalentes de salvamento y lu-
cha contra la contaminacién, 11 remol-
cadores de salvamento, 4 aviones, 10 he-

licopteros de salvamento, 3 embarcacio-
nes de un nuevo tipo denominadas
“Guardamares”, 1 buque recogedor, 6
bases estratégicas de lucha contra la

Se ofrecié informacién
sobre las actividades
y proyectos legislativos
de Fomento en

este Gmbito

contaminacién y 6 bases subacudticas.
Las actuaciones llevadas a cabo por es-
tos medios maritimos y aéreos en el ano
2008 ascendieron a 5.086 emergencias
con 19.105 personas involucradas en
nuestro pais.

PONENCIAS

En el seminario sobre “La estabilidad los
pesqueros y las tripulaciones”, organiza-
do por el Colegio de Ingenieros Navales y
Ocednicos de Espania, el jefe del Area de
Tecnologia y Apoyo Técnico de la Direc-
cion General de Marina Mercante, Mi-
guel Nifez, pronuncié una ponencia so-
bre la “Gestion de la norma de estabili-
dad de embarcaciones de pesca menores
de 24 metros tomando como referencia
reconocimientos, siniestros maritimos y
estandares internacionales vigentes”.

Para el ponente, el estudio y posible
implantacién de cualquier reglamenta-
cion sobre estabilidad requiere un desa-
rrollo previo muy importante antes de su
publicacién como norma de obligado
cumplimiento. Describié el modo en el
que se habia llevado a cabo el estudio de
norma con vistas a su posible adopcion
en un futuro. La normas actualmente vi-
gentes para la estabilidad de las embar-
caciones de pesca de eslora L menor de
24 estan contenidas en el Real Decreto
543/2007, del 27 de abril. No obstante, el
progreso técnico e investigador realizado
desde esa fecha, las recientes acciones en
el marco de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) tendentes a la mejo-
ra de la seguridad de esos buques, asi co-
mo el constante esfuerzo de la Direccién
General de la Marina Mercante para la
mejora de la seguridad de buques y tri-
pulaciones, han aconsejado llevar a cabo
la revisién y mejora de dichas normas.

En la realizacion de los andlisis téc-
nicos pertinentes se han tenido en
cuenta muchos aspectos; la industria, el
conocimiento sobre estabilidad de las
tripulaciones, los accidentes maritimos,
la normativa vigente en otros paises o
la adoptada en organizaciones interna-
cionales, las inspecciones propias —pro-
gramadas y no programadas—, los estu-
dios propios o encomendados a otros or-
ganismos sobre la estabilidad de estos
buques y las normas que la rigen, y los
de organismos e instituciones de otros
paises del entorno. El resultado final de
todo este esfuerzo es un borrador de
nueva normativa, que ademds ha sido
sometida a un andlisis exhaustivo por
parte de expertos de la Direccion Gene-
ral de Marina Mercante, tanto de modo
individual como en grupo de trabajo.

También intervino el coordinador de
seguridad e inspeccién de la Capitania
Maritima de Vigo, José Bernardo Rodri-
guez, quien relaté una de las acciones
que, en virtud del mandato de la Comi-
sion de trabajo sobre seguridad de los
buques pesqueros, creada mediante
acuerdo del Consejo de Ministros de 29
de abril de 2005, estan llevando a cabo
de forma conjunta los ministerios de Fo-
mento, Trabajo e Inmigracion y Medio
Ambiente Medio Rural y Marino, por
diversos puertos del litoral para con-
cienciar a las patrones sobre la impor-
tancia de la estabilidad, toda vez que es
un riesgo que si se materializa se pro-
duce la zozobra del buque en segundos,
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A Elstand que la Direccion General de la Marina Mercante y Salvamento Maritimo instalaron en la World Fishing Exhibition mostraba
maquetas de los Gltimas incorporaciones aeromaritimas e informaba de las actividades e innovaciones del Ministerio de Fomento en el sector.
(Foto: Lucia PEREZ LOPEZ.)

y casi siempre con tragicas consecuen-
cias personales.

Con un lenguaje basico, sencillo y
directo, y con unos ejemplos faciles de
entender, se explican paso a paso c6mo
se rigen los principios fisicos de la esta-
bilidad en los buques pesqueros, y cémo
las diversas decisiones que toma o ac-
ciones que realiza el patrén en sus fae-
nas diarias (distribucion de pesos a bor-
do, estiba del pescado, secuencias de
consumo, sistemas de desalojo de agua
en cubierta, procedimientos de faenas
de pesca, etcétera) afectan a la estabili-
dad de su buque mejorandola o empeo-
randola. Ademads, se muestran una se-
rie de ejemplos de accidentes por zozo-
bra reales acaecidos a buques de
nuestra flota, de manera que al finali-
zar la exposicién el patrén se encuentre
concienciado sobre la suma importan-
cia de la estabilidad y tenga unos cono-
cimientos tedricos minimos que en la
practica diaria le ayuden a mejorar la
gestion de la estabilidad de su buque.

PROFESIONALIDAD E
INTERNACIONALIZACION

Tras cuatro jornadas de actos, visitas y
negociaciones, el Comité Ejecutivo de
World Fishing Exhibition 2009 ha ex-

Expertos de la
Direcciéon General
de Marina Mercante
hablaron sobre

la estabilidad

de los pesqueros

presado su “alto grado de satisfaccién”
por los resultados obtenidos en la sexta
edicion de la Exposicién. El presidente
del Comité, Alfonso Paz-Andrade, ha
destacado especialmente la “profesiona-
lidad” e “internacionalizacién” de WFE
2009.

“Tengo la sensacién compartida de
haber cumplido nuestra misién. Cerra-
mos una World Fishing Exhibition de
alto nivel tecnoldgico y de alto nivel de
los participantes”, ha explicado el pre-
sidente. También ha transmitido la al-
ta satisfaccion de los expositores —pro-
cedentes de mas de cincuenta paises
diferentes—, asi como la peticién de los
pabellones internacionales de acortar
la periodicidad de World Fishing Exhi-
bition.

En el transcurso de la misma tuvo
lugar la I Cumbre Mundial sobre Soste-
nibilidad en la Pesca y 1a V Conferencia
de Ministros de Pesca, organizadas por
el Ministerio de Medio Ambiente y Me-
dio Rural y Marino; la Conferencia Sec-
torial de la Asociacion Empresarial de
Productores de Cultivos Marinos de Es-
pana; la Conferencia sobre “Acuicultura
marina, la oportunidad del siglo XXI y
el reto para el sector pesquero”, y las I
Jornadas técnicas sobre Acuicultura
Marina y Continental, entre otras.
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NOVEDAD EDITORIAL « NEW RELEASE

Eco-Innovation
When Sustainability and Competitiveness Shake Hands

Javier Carrillo-Hermosilla, Pablo del Rio Gonzalez and Totti Kénnola

co-Innovation consid-
Eers the impact eco-
nomic activities have
on our environmental sur-
roundings whilst exploring
new ways towards more sus-
tainable development. The
concept of eco-innovation is
addressed with regard to
competitiveness and sustain-
ability from the viewpoints
of both business leaders
and policy-makers in this
thought-provoking new book.
'This book provides an
excellent vision on how the
environment can find its
place in the new and rapidly
changing world of business.
Its content offers clarity on
eco-innovation, that is, the
ability to transform environ-
mental challenges into busi-
ness opportunities. It will
certainly enlighten eco-inno-
vators and decision makers
at a crucial time of change.' -
Beatriz Yordi, Head of Eco-
Innovation Unit, Executive
Agency for Competitiveness
and Innovation (EACI),
European Commission.
'Eco-innovation provides
a new paradigm for sound
and profitable management
in all industries, from
tourism to energy or online
services. This book is a breakthrough in
the theory and practice of sustainable
management, a decisive reference for all
business stakeholders.' - Dr. Santiago
Ifiiguez, Dean IE Business School.
Fundacién Entorno BCSD-Spain and
its Member companies believe in sus-
tainability as a driver to succeed. This
publication gives a solid approach on
how sustainable development can be a
key part of the functional and emotional
attributes of a product or service, issues
that must be translated into communica-
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EGO-INNOVATION

WHEN SUSTAINABILITY AND COMPETITIVENESS
SHAKE HANDS

JAVIER CARRILLD-HERMOSILLA,
PABLO DEL Ri0 GONZALEZ
AND TOTTI KONNOLA

tion and marketing strategies as an inte-
grated part of the offer.' - Cristina Gar-
cia-Orcoyen, Chief Executive of Fun-
dacién Entorno BCSD-Spain.
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is currently Head of the Department of
Economic Environment and Executive
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pean Commission with the
evaluation of FP7 proposals
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(including climate change)'.
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sustainable technological
change and new policy and
management models that
address the environmental
challenge in an innovative
way. )
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ELCANO:
Compromiso

de fiabilidad y
=11 eficacia en el
tfransporte

maritimo

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 Olivenza” Bulkcarrier 47.314
“Castillo de Guadalupe” Bulkcarrier 47.229
“Forte de Sao Luis” LPG Carrier 7.866
“Forte de Sao Marcos” LPG Carrier 8.688
"“Forte de Copacabana” LPG Carrier 8.688
TOTAL 617.482
ELCANO PRODUCT TANKERS 1, S.A. (Espana)
“Castillo de Monterreal” Product / Tanker 29.950
ELCANO PRODUCT TANKERS 2, S.A. (Espafia)
“Castillo de Trujillo” Product / Tanker 30.583

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

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

TOTAL 85.450
ELCANO GAS TRANSPORT, S.A. (Espaia) '
" Castillo de Villalba” LNG 138.000 m3 José Abascal, 2-4 ¢ 28003 MADRID
BUQUE EN CONSTRUCCION Teléfono: 91536 98 00 e Fax: 914 45 13 24

5-3008 LNG 173.600 m? Télex: 27708 ENEM E o 44722 ENEM E




PESCA

El Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos

Una garantia para el mundo de la

) | Pescalocal
B | Laque es efectuada sin alejarse de la costa mas de 10 millas.

A. Sin espacios habitables: radiobaliza manual o VHF

portatil (a criterio del Capitan maritimo).

B. Con espacios habitables: VHF LSD/DSC, GPS,
Pesca litoral radiobaliza 406 MHz y radiobalizas hombre al agua.
La que se practica dentro de la zona |
comprendida entre el litoral y la linea de 60
millas y entre los paralelos 52° N y 20° N.

178° E
POR

Tel: 872
Tix: 582
N

N

), RESAR,
NAVTEX, VHF portatil, radiobaliza 406 MHz, radiobaliza
hombre al agua, GPS, radar y sonda.
Si el barco faena exclusivamente en el Mediterraneo no
necesita llevar MF/HF LSD/DSC ni estacion INMARSAT.

AN | | \7
Pesca de altura
Laque se lleva a efecto fuera de la linea de 60
millas y en la zona comprendida entre los paralelos —
60° N y 35° S y los meridianos 52° E y 20° W.

}

VHF LSD/DSC, MF/HF LSD/DSC (o
INMARSAT), RESAR, NAVTEX, dos VHF
portatil, radiobaliza 406 MHz, radiobaliza
hombre al agua, GPS, radar y sonda.

f

Pesca de gran altura
La que se ejerce sin limitacion de
mares ni distancias a la costa.

NAVTEX

Indica la Numero de mensaje

Indica el inicio estacion costera
del mensaje

Tipo de mensaje
ZCzZC  B1B2B3B4 (aviso a la navegacion,
. temporal, practicaje,
12:24 UTC busqueda y

. salvamento, etc.
Tronco a la deriva de 8 metros de : )

longitud peligroso para la
navegacion en posicion 43°-33’ N,
005°- 18" W.

Cuerpo del mensaje

Impresora Fin de mensaje

- -
EI NAVTEX es un sistema basado en el radiotélex por el cual se pueden Las co m u n I cac I o n es

recibir a bordo los avisos a los navegantes y las predicciones

meteoroldgicas de forma automatica. Los mensajes se emiten en inglés I d d I
en la frecuencia de 518 Khz y en 490 Khz en lengua local. y e mun o e a pesca
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Tix: 583

Tix: 581

Para cubrir el sector maritimo, Inmarsat cuenta con 4 satélites geoestacionarios;
Asi, si se quiere entablar contacto con un bugue navegando en las inmediaciones

de la India, el satélite apropiado sera el IOR (longitud 64° E), cuyo prefijo telefénico
es el “873", y el télex el “583”.

Propagacién VHF

La propagacion VHF puede verse afectada por las
condiciones meteoroldgicas. Existe un cédigo que
representa la calidad de la sefial con la que se escuchan
el emisor y el receptor:

1. Mala
2. Regular
3. Normal
4. Buena
5. Excelente
Palabras clave LSD/DSC
Naturaleza del peligro Mensajes
Abandoning: abandono  All ships: a todos los barcos
\ Adrift: a la deriva Awaiting: esperando
Collision: abordaje Call: lamada
Explosion: explosion Call log: registro de llamadas
Fire: incendio Distress: peligro
Flooding: inundacion Quit/cancel: cancelar

Routine: rutina
Safety: seguridad
Selective: selectiva

Grounding: varada
Listing: escora

MOB: hombre al agua
Piracy: pirateria Send: enviar

Sinking: hundimiento Status: estado del equipo
Undefined: sin precisar ~ Urgency: urgencia

Acknowledgement: acuse de recibo
DSC: llamada selectiva digital (LSD)
MMSI: numero de identificacion

Elaborado en abril 2009

Envio de una alerta
de socorro LSD/DSC

Distress
43° 39N
006° 50'W

>Position OK<
Edit position

o
DISTRESS

1° Pulsar Distress
y si al equipo no
le llega la senal
GPS, introducir
la posicién.

/ Distress

Flooding
Collision
Grounding
>Fire<
Abandoning

2° Por medio de las
flechas, seleccionar
el peligro entre las
opciones propuestas.

 Distress
Position:
43° 39'N 006° 50'W
at 1230 UTC. Fire

Press [Distress] 5
seconds to send
\_ message

9

DISTRESS

3° Pulsar de nuevo
Distress durante 5
segundos. El mensaje
ya esta enviado.

—_————————

70

Status: Awaiting
Acknowledgement

Qe
&

L

shit)
Dimmer
card
Speaker
SQJ
Dir
1
abc
4
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L
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Desde que el hombre se hizo a la mar,
una de sus principales preocupaciones ha
sido el poder comunicarse, bien con ofros
barcos, bien con las personas ubicadas en
tierra. Motivos no le faltan, pero uno de
ellos destaca sobre los demds: la
posibilidad de emitir un mensaje de
socorro que garantice que la tripulacién

de su nave pueda ser rescatada.

The Global Maritime Distress and
Safety System

A SAFETY NET FOR FISHERMEN

Summary:

Since man took to the seas one of our
basic preoccupations has been the
ability to communicate with other
ships and with those on shore not
least for the purpose of sending out
distress signals fo save the crews of

ships in distress.

I mar es un medio impredecible,

puede incluso que caprichoso. Se

cambia tantas veces de vestido
que de un dia a otro la misma porcién de
agua se muestra irreconocible. Es preci-
samente esta inestabilidad la que en
ocasiones le convierte en el peor enemigo
del marino. Cualquier pescador puede
dar fe de ello.

Garantizar su seguridad ha sido
una obsesion para las autoridades ma-
ritimas. De tal manera, en los dltimos
anos se han introducido cambios en la
normativa a fin de mejorar la estabili-
dad y la estanqueidad de los buques
pesqueros. A su vez éstos ahora cuen-
tan con mejores medios de autoprotec-
cion, como chalecos, balsas y equipos
contra incendios, y se forma a sus tri-
pulaciones en su manejo.
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Alcance entre embarcaciones

El alcance VHF entre dos embarcaciones depende
fundamentalmente de la altura de sus antenas sobre el
nivel del mar. A mayor altura, mayor alcance. Como pauta
general podemos estar hablando de distancias que varian
entre 5 y 15 millas. Cuando la embarcacién contacta con
una estacion costera, l6gicamente el alcance aumenta
considerablemente, pudiendo llegar a las 30 millas, y mas.

\

Otro hecho significativo es el nime-
ro de centros de salvamento ubicados en
la costa desde los que se coordinan la ac-
tuacién de aviones, helicopteros, remol-
cadores y lanchas de intervencién rapi-
da. Pero de poco serviria tanto esfuerzo
si al final el pesquero que se encuentra
en peligro no consigue informar de la
eventualidad que amenaza su seguri-
dad. Es precisamente en este punto don-
de los equipos de comunicaciones inter-
vienen de manera decisiva.

EL SISTEMA MUNDIAL DE SOCORRO
Y SEGURIDAD

En esencia, un equipo de comunicacio-
nes asegura un vinculo fiable entre la
nave en peligro y los servicios de bus-
queda y salvamento. Si la tecnologia
ofreciese un dispositivo de tamario y pre-
cio adecuados para instalarse a bordo de
todo tipo de embarcaciones, que fuera de

El objetivo del SMSSM es
que las alertas de socorro
emitidas por los buques
puedan ser recibidas
automdticamente por los
centros de salvamento

facil manejo, que a su vez su uso libre es-
tuviera abierto a cualquier navegante, y
que, ante todo, garantizase el contacto
en cualquier punto del planeta, el pro-
blema de las comunicaciones en el mar
se reduciria a su minima expresion, y es-
tas paginas no serian necesarias.

Desgraciadamente esto no es asi, si-
no que dependiendo de la posicion en la
que se encuentra el barco, para entablar
una conversacion tendra que recurrir al
empleo de uno u otro dispositivo, por
ejemplo, el VHF para distancias cortas,
o los equipos MF/HF para distancias
medias y largas. Todos aquellos equipos
que hacen posible las comunicaciones a
bordo, junto al entramado necesario pa-
ra su funcionamiento (antenas, satélites,
centros de control), se integran en un
Sistema Mundial de Socorro y Seguri-
dad conocido por la abreviatura SMSSM
(o GMDSS, en inglés), sistema que tam-
bién es de aplicacién al mundo de la pes-
ca, si bien presenta una serie de peculia-
ridades en las que nos detendremos més
adelante.

El objetivo que persigue el SMSSM
es que cualquier buque en la mar pue-
da realizar una llamada de peligro, y

que ésta sea recibida de forma automa-
tica por los centros de salvamento, con
independencia del lugar por donde la
embarcacién se encuentre navegando.
De tal forma, el procedimiento para rea-
lizar una llamada de socorro se simpli-
fica al maximo, limitandose al pulsado
de un boton, e incluso éste se puede
omitir, como sucede cuando se activa
autométicamente una radiobaliza des-
pués del hundimiento de una nave.
Otro de los principios sobre los que des-

Los mensajes LSD/DSC
son mensajes semejantes
a los de los méviles, pero

mds rapidos y fiables

cansa el SMSSM es que los buques
puedan emitir alertas de socorro al me-
nos desde dos dispositivos diferentes.
Antes de seguir, quiza sea conveniente
enumerar los equipos que introduce el
SMSSM, y describir sus caracteristicas
principales.

LLAMADA SELECTIVA DIGITAL

La llamada selectiva digital (LSD en cas-
tellano, DSC en inglés) es un equipo que
permite emitir mensajes que contienen
el nombre del buque, su posicién y; en el
caso de estar en peligro, la naturaleza del
mismo. Por decirlo de una forma com-
prensible, los mensajes DSC son mensa-
jes parecidos a los de los moviles, pero
mas rapidos y, sobre todo, fiables. Una

lonosfera

\\\\\\\\\\\\\\u.
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Distancia de salto

La ionosfera es una capa de la atmésfera situada entre los 50 y los 650 kilémetros
de altitud donde las ondas de radio de MF y HF son reflejadas de nuevo hacia
la tierra, de ahi que la senal original consiga un alcance muy superior.
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Abandono de barco

Aquella tripulacion que abandona su nave sin previamente haber transmitido su
identidad, posicion y numero de tripulantes, irremisiblemente se abandona a su
suerte. Se han dado casos de marinos que han permanecido durante meses a la
deriva hasta que finalmente fueron localizados.

vez se conoce el procedimiento, su uso es
sencillo. Quizas el mayor obstaculo radi-
que en el hecho de que el equipo interac-
tae con el usuario en inglés, de ahi que
en estas paginas incluyamos un grafico
con las palabras que consideramos clave.

Ademas de alertar de un peligro, la
llamada selectiva digital sirve para in-
formar a otra nave (y sélo a ella, de ahi
el adjetivo "selectiva") de que se quiere
mantener una conversacién en determi-
nado canal. La tecnologia LSD/DSC se
ha acoplado a los equipos de VHF y
MEF/HF tradicionales, por lo que se em-
pleara uno u otro en funcién de la dis-
tancia a cubrir.

La tecnologia LSD/DSC
se ha incorporado a los
equipos de VHF y MF/HF
tradicionales

Es importante saber que para poder
usar un equipo LSD/DSC es necesario
disponer de un nimero de identificacion
conocido por la abreviatura MMSI. El
MMSI identifica al buque y debe ser in-
troducido en el equipo con el fin de que di-
cha identidad pueda ser transmitida de
forma automatica. Sin MMSI no hay po-
sibilidad de emitir alertas. E1 MMSI est4
formado por un grupo de nueve cifras de
las cuales las tres primeras indican el

pais de abanderamiento. Asi, a Espana le
corresponden las cifras 224 y 225. Los
restantes seis digitos los determina la Di-
reccion General de la Marina Mercante.

RADIOBALIZAS

Las radiobalizas de localizacién de si-
niestros (RLS en castellano, EPIRB en
inglés) son dispositivos en forma de bo-
ya que en caso de hundimiento se libe-

ran automaticamente para a continua-
cién emitir via satélite una alerta de so-
corro a los centros de salvamento. Tam-
bién se pueden activar de forma ma-
nual, por ejemplo, cuando se presupone
que los otros medios disponibles no son
eficaces o estan averiados.

Las radiobalizas que
deben instalarse a bordo
de los pesqueros son de

406 MHz con GPS
asociado

Las radiobalizas que deben insta-
larse a bordo de los pesqueros son de
406 MHz con GPS asociado, lo cual fa-
cilita enormemente la localizacién de
los naufragos, dado que ademads de la
identidad de la nave en peligro, la ra-
diobaliza va a emitir su posicién en la-
titud y longitud. Es importante saber
que ya no se deben instalar radiobali-
zas de 121,5 MHz. De hecho, el pasado
1 de febrero del 2009 se ha dejado de rea-
lizar el seguimiento satelitario a este ti-
po de dispositivos. ;Motivo?: las radio-
balizas de 121,5 MHz ofrecian una se-
nal menos estable y proporcionaban
mucha menos informacién y exactitud
que las de 406 MHz, dando lugar a infi-
nidad de falsas alarmas.

Radiobalizas 406 Mhz

Estacion de seguimiento
de Maspalomas

Satélite de la red
Cospas-Sarsat

Radiobaliza
activada

Salvamento
Maritimo

Cuando una radiobaliza 406 Mhz es activada (1), su sefial es recogida por un satélite (2) de la red Cospas-Sarsat,
quien reenvia la sefial al centro de seguimiento espacial de Maspalomas (Canarias). Este a su vez proporciona
los datos (3) a Salvamento Maritimo para que movilice un medio (4) que acuda al rescate (5).
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LNG “Cadiz Knutsen”, Mugardos, 6 de Junio de 2009.

LNG “Sestao Knutsen”, Bahia blanca, 28 de Mayo de 2009.

LNG Fleet

Bilbao Knutsen 138.000 m?
Cadiz Knutsen 138.000 m?
Iberica Knutsen 138.000 m?
Caléndula, 95 Sestao Knutsen 138.000 m?
28109 Madrid-Espafia Barcelona Knutsen  173.000 m?
Teléfono: +34 91 658 50 65 Valencia Knutsen 173.000 m?
www.knutsenoas.com Sevilla Knutsen 173.000 m?
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Para buques que transiten por el estrecho de Gibraltar

Aprobado el nuevo Sistema
de Notificacion Obligatoria

APPROVED

Summary:

THE NEW MANDATORY SHIP REPORTING SYSTEM IS

The new Mandatory Ship Reporting System for ships transiting through
the Strait of Gibraltar, proposed by Spain and Morocco at the IMO
Sub-Commitiee on Safety of Navigation (NAV 55) has now been
approved and is to be adopted by the next Maritime Safety Committee
in May 2010. It is expected to enter info force six months later;

A Sala de operaciones del Centro de Salvamento Maritimo de Tarifa, atendida
ininterrumpidamente, y a donde los buques que transiten por la zona espafiola deberan
notificarse obligatoriamente.

1 55° periodo de sesiones del Sub-
E comité de Seguridad de la Nave-

gacion (NAV 55) se reunié en la
sede de la Organizacién Maritima In-
ternacional (OMI) en Londres. El docu-
mento del Comité de Seguridad Mariti-
ma, MSC 67/22/Add.1, establecia en su
anexo 13 la obligatoriedad de la notifi-
cacién —GIBREP- de todos los buques,
en su transito por el estrecho de Gibral-
tar, al Centro de Control de Trafico de
Tarifa. También se establecia en el pa-

rrafo tres del documento citado lo si-
guiente:

“La notificacion del buque, con el ti-
tulo abreviado GIBREP, se enviara al
centro de notificaciéon para buques si-
tuado en Tarifa. Cuando esté en funcio-
namiento en Marruecos el servicio de
trafico maritimo de Tanger, los buques
que naveguen en la zona de cobertura
enviaran las notificaciones a TANGIER
TRAFFIC, de conformidad con las con-
diciones que se establezcan en el futuro,

El nuevo Sistema de Notificacion Obligatoria para buques que
transiten por el estrecho de Gibraltar, presentado por Espaiia
y Marruecos en el Subcomité NAV 55 de la OMI, ha sido
aprobado y seré adoptado en el préximo Comité de
Seguridad Maritima que se celebrara en mayo de 2010 y

entrard en vigor seis meses después.

evitandose en todo caso el envio de no-
tificaciones duplicadas.”

La Administracion maritima de
Marruecos ha establecido en su costa,
en Ras Parot, cerca de Malabata, un
centro de control, cumpliendo asi el
mandato establecido en el documento
del Comité de Seguridad Maritima.

Espafia y Marruecos presentaron
en el Subcomité NAV 55, el documento
NAV 55/3/6 sobre la modificacién del
sistema de notificacién obligatoria para
buques en el estrecho de Gibraltar (GI-
BREP).

Este documento fue presentado en
el Plenario del Subcomité y, a pesar de
las reticencias del Reino Unido, que
solicité su retirada del orden del dia,
alegando tener intereses en la zona, se
le dio traslado al grupo de trabajo co-
rrespondiente para su estudio y apro-
bacién, ya que el Reino Unido no con-
t6 con el apoyo de ningin Estado
miembro.

El Grupo de Trabajo aprobé el docu-
mento que fue devuelto al Subcomité
para su aprobacion y envio al siguiente
Comité de Seguridad Maritima, que se
celebrara en mayo de 2010, para su
adopcion. Durante el debate del Grupo
de Trabajo, el Reino Unido volvié a re-
cordar la reserva al documento que ha-
bia expresado en el Plenario.

Una vez que el Comité de Seguridad
Maritima (CSM) adopte el documento,
entrard en vigor seis meses mas tarde,
aun en el caso de que el Reino Unido
mantuviera su reserva.
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Reunion en la sede de la Direccién General de la Marina Mercante

Impulso a la cooperacion hispano-
guineana en el transporte maritimo

STRENGTHENING HISPANO-GUINEAN COOPERATION
IN THE FIELD OF MARITIME TRANSPORT

Summary:

Senior directives of the Directorate General of the Merchant Marine
and the Spanish Maritime Safety and Rescue Agency, answered the
request of Nigeria fo meet with government officials of the Nigerian

Dirigentes de la Direccion General de la Marina Mercante y
de Salvamento Maritimo han mantenido, a solicitud de
Nigeria, y en la sede de la DGMM, una reunién con
responsables del Ministerio de Transportes, de la Camara de

Comercio Maritimo de Nigeria y de la Embajada de este pais

International Maritime Organization (IMO).

Ministry of Transport and Maritime Chamber of Commerce and
Nigerian Embassy officials in Madrid with the objective of enhancing
existing efforts fo cooperate in the field of maritime transport
particularly in relation fo their respective proposals fo the

en Madrid, con el objetivo de impulsar la cooperacién
existente en materia de transporte maritimo, especialmente en
las respectivas propuestas que presenten en la Organizacién

Maritima Internacional (OMI).

A Momento de la reunién entre las delegaciones de Espaia y Guinea.

( jomo resultado de los trabajos se
acuerda apoyar aquellas pro-
puestas presentadas por ambas

partes ante la OMI, que no entren en

conflicto con los compromisos interna-
cionales vigentes en cada Estado, entre

otras, las relativas a la candidatura a

las elecciones al Consejo de 1la OMI, las

tendentes a erradicar la pirateria y pa-
ra la reduccién de la emisién de gases
procedentes de los buques.

La delegacion espaiiola estuvo com-
puesta por la directora general de la Mari-
na Mercante, Maria Isabel Durantez; la di-
rectora de la Sociedad de Salvamento y Se-
guridad Maritima, Pilar Tejo; el
subdirector general adjunto de Seguridad
Maritima y Contaminacién, Francisco Ra-
mos; el subdirector general adjunto de Nor-
mativa Maritima y Cooperacién Interna-
cional, José Herndndez, y el jefe de Area de
Cooperacién Internacional, Juan Solano.

Por parte nigeriana, la delegacién
estuvo compuesta por el director de los
Servicios Maritimos del Ministerio de
Transportes, Musa Tugga Karma; la
subdirectora general de Transporte
Fluvial del Ministerio de Transportes,
S. C. O. Ezenwa; la presidenta de la C4-
mara de Comercio Maritimo, Ify Akere-
le; el consul de la Embajada en Madrid,
Timothy Kasuma, acompariados por un
traductor de la Embajada.
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Espaiia participa en el grupo técnico de frabajo OPRC-HNS
Aumenta la capacidad de respuesta

ante las contaminaciones marinas

A Delegacion espaiiola en el grupo técnico internacional sobre contaminacion marina de la OMI en Londres. De izquierda a derecha: los
representantes del Departamento de Medio Ambiente de Salvamento Maritimo, Sergio Rodriguez Carbonell y Gracia Alburquerque; el
representante permanente alterno de Espana ante la OMI y consejero de Transportes en Londres, Manuel Nogueira, y Garbine Ayensa, de
INTECMAR.

POLLUTION INCIDENTS

Summary:

Organization headquarters in London.

INCREASED PREPAREDNESS AND RESPONSE IN

The creation of a Research and Cooperation Network in Spain with a
view fo strengthening and increasing oil preparedness and response
in the event of pollution incidents was one of the recommendations
submitted in the final report of the ninth session of the OPRC-HNS
(MEPC 59/WP.1) Technical Group that met at International Maritime

Internacional.

spana ha participado activamen-
E te en el grupo técnico de OMI so-
bre el Convenio de Cooperacién
1990 (OPRC) y su protocolo sobre sus-
tancias nocivas y potencialmente peli-
grosas (HNS) 2000 en su noveno periodo
de sesiones TG 9, celebrado en la sede de
la Organizacion Maritima Internacio-
nal. En este grupo se trabaja regular-
mente en temas de formacién y se cola-
bora con otros paises en la elaboracion
de manuales y publicaciones a nivel in-
ternacional.
A su vez, se preparan, a solicitud de
la Secretaria técnica del grupo, y super-

visados por la Direccién General de la
Marina Mercante, diversos trabajos en
relacion a accidentes maritimos, proyec-
tos de investigacién e implementacién
de ejercicios internacionales organiza-
dos por Esparia.

Durante esta sesion se han presen-
tado dos trabajos a cargo de Salvamento
Maritimo e INTECMAR/CETMAR
(Xunta de Galicia), a través de la Admi-
nistracién maritima espanola (DGMM),
relativos a los siguientes asuntos:

1. Planes operacionales conjuntos en-
tre Francia, Italia, Ménaco y Espa-
na en la Regién Mediterranea Occi-

Potenciar y aumentar las capacidades en la preparacion y
respuesta a las contaminaciones marinas a través de una red
de Investigacién y Cooperacién en Espaiia es una de las
acciones presentadas en el informe final del noveno periodo
de sesiones del grupo técnico OPRC-HNS (MEPC 59/WP.1),
celebrado en la sede de la Organizacién Maritima

dental. Ejercicio internacional Ta-
rragona 2008 y conclusiones.

. Mejora a nivel nacional y regional en

la prevencion y respuesta a acciden-
tes maritimos a través de la coopera-
cion entre administraciones con com-
petencias, centros de investigacion y
empresas privadas. Presentacion de
la red tecnologica Prevecma. Desa-
rrollo de herramientas especificas
para el seguimiento de sustancias no-
civas y/o potencialmente peligrosas
(HNS) en el marco de los proyectos de
cooperacién interregional europeos:

ARCOPOL, EASYCO y DRIFTER.
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El informe final del noveno periodo

de sesiones del grupo téecnico OPRC-
HNS (MEPC 59/WP.1) en los puntos
5.26 y 5.28 revela la participacién de
Espana destacando dos acciones reali-
zadas durante el TG9 (Technical
Group):

Presentaciéon del Ejercicio In-
ternacional Tarragona 2008. El
grupo tomé nota del resumen en-
tregado por la delegacién de Espa-
na sobre el Ejercicio Tarragona
2008, entre Francia, Italia, Ménaco
y Espana, en particular, las conclu-
siones y lecciones aprendidas sobre
el Ejercicio, que puntualiza aspec-
tos de los planes Golfo de Ledn
(Lion Plan) y Ramogepol, asi como
el Plan Nacional de Contingencias
en Espania.

El grupo tomé nota
del excelente trabajo
llevado a cabo en
nuestro pais

Potenciacion de las capacida-
des en la preparacion y res-

puesta a las contaminaciones
marinas a través de una red de

investigacién y cooperacion en
Espaiia. El grupo tomé nota del ex-
celente trabajo llevado a cabo en Es-
pafia, también desarrollado en cola-
boracién con otros paises, en rela-
cién a elevar las capacidades en
preparacion y respuesta en los de-
rrames por hidrocarburos a través
de la investigacion y redes de traba-
jo. En la presentacion de la informa-
cién, la delegacion de Espaiia se re-
firi6 a una serie de proyectos e ini-
ciativas cuyo alcance va desde el
establecimiento de una red tecnolé-
gica para la prevencion y respuesta
a las contaminaciones por hidrocar-
buros (PREVECMA), hasta los dife-
rentes proyectos de investigacion y
el desarrollo de varias herramien-
tas, directrices e informacién para
incrementar las capacidades en las
costas europeas de la Region Atlan-
tica, incluyendo, entre otros asun-
tos, un modelo de deriva para HNS.
El grupo agradece a la delegacion de
Espana compartir esta valiosa in-
formacion con el grupo.

Espafia firma el nuevo
Memorando de

Entendimiento de
EQUASIS

4 De derecha a izquierda: el representante permanente alterno de Espana ante la OMly
consejero de Transportes en Londres, Manuel Nogueira; la representante de Noruega,
Ida Skard, y el representante francés, Damien Cazé, firman el nuevo Memorando de

Entendimiento del sistema EQUASIS.

n la sede la Organizacion Mari-
E tima Internacional, en Londres,

tuvo lugar la firma de un nuevo
Memorando de Entendimiento de
EQUASIS, un sistema de intercambio
de informacion en el transporte mari-
timo.

Espana fue miembro fundador de
EQUASIS firmando el Memorando de
Entendimiento del 17 de mayo del
2000. E1 Memorando fue firmado por
los siguientes paises: Noruega, Espa-
na, Republica de Corea, Francia, Rei-
no Unido, Canad4, Japén y la Agencia
Europea de Seguridad Maritima (EM-
SA). Tras estas firmas habra repre-

sentantes de los Memorandos de Paris
y Tokio.

SPAIN ONCE MORE TO SIGN
THE EQUASIS MEMORANDUM
OF UNDERSTANDING

Summary:

The EQUASIS MoU, the ship data
exchange system, is signed at
Infernational Maritime Organization
Headquarters in London.

One of the founder members of the
EQUASIS Mol of 17% May 2000, Spain
has once again signed alongside
Norway, Republic of Korea, France,
United Kingdom, Canada, Japan and the
European Maritime Safety Agency
(EMSA). The MoU wiill also be
undersigned by representatives from the
Paris and Tokyo Memorandums.
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Objetivo del 59 Comité de Proteccién del Medio Marino
Prevencion de la contaminacién

atmostérica ocasionada por buques

Summary:

Marine Environment Protection Committee 59" session Agenda

PREVENTION OF AIR POLLUTION FROM SHIPS

The 59" session of the IMO MEPC Committee focused, among other
things, on the prevention of air pollution from ships, harmful
organisms in ballast water, the issue of ship recycling and the
adoption of amendments to mandatory insfruments.

1 punto relativo a la prevencién
E de la contaminacion atmosfé-

rica ocasionada por buques,
contenia cincuenta documentos y once
documentos informativos, lo cual indica
la importancia de este tema en el seno
de este Comité. Este punto tenia dos
asuntos principales: las cuestiones rela-
cionadas con el Anexo VI del Convenio
MARPOL (SOx, NOx y material parti-
culado) y el control de las emisiones de
los gases de efecto invernadero (GEI)
procedentes de los buques.

Para el primer tema, el presidente
del Comité decidié crear un grupo de
trabajo técnico que se reuniria con un
mandato con dos puntos importantes:

e Examinar y concluir los textos de va-
rias directrices, entre otras, directri-
ces sobre la supervison del estado
rector de puerto en virtud del Anexo
VI de MARPOL, directrices relativas
al muestreo de fueloil, directrices del
contenido medio de azufre a escala
mundial de fueloil residual y direc-
trices sobre los sistemas de limpieza
de los gases de escape.

e Ultimar los textos de proyectos de
circulares del CPMM, entre otros,
definicion de la eficacia en funcién
de los costos, examinar la propues-
ta de EEUU y Canadé4 para desig-
nar una ECA en sus costas atlanti-
cas, examinar la conveniencia de
seguir con la vigilancia del conteni-
do medio de azufre a escala mun-
dial de los combustibles residuales
o de ampliarla al contenido de azu-
fre de todos los combustibles, y eva-
luar el informe de la ISO sobre las

especificaciones de fueloil para usos

marinos.

En cuanto al Control de GEI proce-
dentes de buques, el Comité decidi6
aplazar los debates sobre aspectos juri-
dicos y las cuestiones relativas a la apli-
cacion hasta el proximo CPMM 60 que
se celebrara en marzo de 2010. También
se presento el segundo estudio de OMI
sobre GEI 2009 cuya informacién se de-
cidié que constituia un documento im-
portante y que se convertiria en la refe-
rencia primordial para el Comité a la ho-
ra de elaborar la estrategia de OMI para
limitar y reducir las emisiones de GEI
procedentes del transporte maritimo in-
ternacional.

El Comité tom6 nota de que 2009 era
un afio crucial en las negociaciones sobre
cambio climatico que culminaria en la
conferencia sobre cambio climéatico (CP
15) que se celebrara en Copenhague, Di-
namarca, en diciembre de 2009, y donde
se espera que se adopte un nuevo trata-
do posterior al 2012 para combatir el
cambio climético, que deberia ser acep-
tado por las 192 Partes de la Conferen-
cia Mundial de Naciones Unidas sobre
Cambio Climéatico (CMNUCC).

EFICIENCIA ENERGETICA

En cuanto al plan de trabajo para seguir
desarrollando medidas de reduccion
de mercado se cred un grupo informal
de trabajo presidido por el presidente del
Comité que decidié continuar su labor
sobre los instrumentos de mercado en el
CPMM 60 y adopt6 algunas orientacio-
nes para la continuacién de su trabajo:

En la sede de OMI se ha celebrado el 59 Comité de Proteccién
del Medio Marino (CPMM) que, entre ofros temas, estuvo
centrado en la prevencién de la contaminacién atmosférica
ocasionada por buques, organismos perjudiciales de aguas
de lasire, en el reciclaje de buques y en la adopcién de

enmiendas a instrumentos de obligado cumplimiento.

¢ Fomentar el estudio de la viabilidad,
solidez y eficacia medioambiental.

e Determinar aspectos medioambien-
tales econdmicos y juridicos.

e Elaborar un proceso de determina-
cion de todas las posibles repercusio-
nes de la medida o medidas de mer-

cado propuestas para la reduccién de
los GEL

2009 es un afio crucial
en las negociaciones
sobre cambio climético

En cuanto a los instrumentos de
mercado, se han puesto sobre la mesa
dos opciones: la primera la contribucién
a un fondo internacional a través de un
incremento en el precio del combustible
(Dinamarca), y la segunda un esquema
de comercio de derechos de emisién
(Noruega, Francia y Alemania). Algu-
nos paises se han significado por algu-
nas de las opciones, aunque la mayoria
aun no ha tomado partido por ninguna
de las dos.

Por otro lado, hay una tercera op-
cion, sostenida fundamentalmente por
China, India, Arabia Saudita, Brasil,
Sudafrica y otros (Grecia tnica de la
UE) por la que no se quiere tomar deci-
siones sobre los instrumentos de merca-
do en OMI a la espera de lo que se nego-
cie en Copenhague en diciembre de
2009.

También se hablé del Indicador Ope-
racional de Eficiencia Energética (EE-
OI) finalizado con carécter voluntario y
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que serd aplicable a buques existentes.
No se trata de conseguir que un buque
existente esté en la linea de eficiencia
energética perfecta, sino que dentro de
sus posibilidades mejore su propio resul-
tado. El Indice de Eficacia Energética de
proyecto para buques nuevos (EEDI) fi-
nalizado tendra aplicacién voluntaria
por el momento. El Plan de gestion de la
eficiencia del buque para todos los bar-
cos (nuevos y existentes) (SEMP), se ha
finalizado con caracter voluntario y es
aplicable a buques existentes.

ENMIENDAS

En relacién al examen y adopcion de en-
miendas de obligado cumplimiento, el
Comité:

*  Adoptd las enmieladas al Anexo I de
MARPOL [adicién de un nuevo capi-
tulo 8, (transbordo de combustible
entre buques) e introduccién de las
enmiendas consiguientes en el mo-
delo B del Suplemento del Certifica-
do IOPP, mediante resoluciones].

e Adopt6 las enmiendas del Anexo I
del Convenio MARPOL (enmiendas

alasReglas 1,12, 13,17y 38 y al Su-
plemento del Certificado IOPP y las
Partes I y IT del Libro de Registro de
Hidrocarburos, mediante resolu-
cién).

Por ahora el Plan de
gestion de la eficiencia
del buque tendré
carécter voluntario

En lo que se refiere a los organis-
mos acuaticos perjudiciales de
aguas de lastre, el grupo de trabajo
sobre aguas de lastre (GESAMP) pre-
sento el informe de su octava reunion
con diferentes tecnologias que se en-
cuentran actualmente en el mercado
sobre el tratamiento de aguas de las-
tre. El Comité:
¢ Determin6 que hay un nimero sufi-

ciente de tecnologias de tratamiento

de aguas de lastre homologadas para

los buques sujetos a la Regla B-3.3 y

construidos en 2010 y acordd que no

es necesario modificar la resolucién

A.1005 (25) de la Asamblea.

e Encargé a la Secretaria la elabora-
cion de un proyecto de resolucién
CPMM en el que se pida a las Admi-
nistraciones que fomenten los siste-
mas de gestion de aguas de lastre
durante la construccion de buques
nuevos.

® Acordd que, si el agua potable se uti-
liza como agua de lastre, esto deberia
regularse de conformidad con el Con-
venio, tomando al mismo tiempo la
intencién de volver a examinar esta
cuestion.

e Acordé volver a constituir el grupo
de examen sobre aguas desastre en
el CPMM 61 (octubre 2010) de con-
formidad con las disposiciones que fi-
guran en la Regla D-5.1 del Conve-
nio.

El representante permanente al-
terno de Espaiia ante la OMI y con-
sejero de Transportes en Londres,
Manuel Nogueira, fue elegido vice-
presidente del Comité de Protec-
cion del Medio Marino (CPMM).

Remolgue

poarfuario

Hemolgue costero v de altura

Salvamenio maritimo

Recogida de residuos Marpaol

Transporte de tripulaciones
Lucha contra incendios

Contencilon d e
viertidos contaminanias
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Teekay Shipping Spain, S.L.

Afio const Tipo ‘ Servicio ‘ Capacidad

Tanque m?
Algeciras Spirit 2000 Petrolero Tramp 83.724 159.500 171.089
Catalunya Spirit 2003 LNG Tramp 90.835 72.204 138.188
Galicia Spirit 2004 LNG Tramp 94.822 79.364 140.620
Hispania Spirit 2002 LNG Tramp 94.822 79.364 140.620
Huelva Spirit 2001 Petrolero Tramp 83.724 159.500 171.089
Madrid Spirit 2004 LNG Tramp 90.835 72.204 138.188
Teide Spirit 2004 Petrolero Tramp 83.724 159.500 171.089
Tenerife Spirit 2000 Petrolero Tramp 83.724 159.500 171.089
Toledo Spirit 2005 Petrolero Tramp 83.724 159.500 171.089

TOTAL 789.934 1.100.636
Musgo, 5 - 2°

28023 MADRID
Tel: 91 307 73 29 - Fax: 91 307 70 43
E-mail: madridgen@teekay.com
Web: www.teekay.com



La seguridad en mar
se prepara en tierra

A través de la clasificacidn de los buques y la certificacidn de sus equipos, Bureau Veritas,
referencia mundialen Calidad, Seguridad, Medio Ambiente y Responsabilidad Social, gracias
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SALVAMENTO MARITIMO

Primer ejercicio conjunto “Cartago”

Salvamento Maritimo y la Armada
colaboran en el rescate de submarinos

La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima y la Armada
han llevado a cabo un ejercicio avanzado a nivel nacional,
orientado al empleo de los medios y procedimientos de
salvamento y rescate de submarinos. Es la primera vez

que esta colaboracién se realiza, desde que en el afio 2001,

la Armada pusiera en marcha el simulacro “Cartago”

en aguas del Mediterraneo.

Summary:

THE SPANISH MARITIME SAFETY AND RESCUE
AGENCY AND THE SPANISH NAVY COOPERATE IN
THE RESCUE OF SUBMARINERS

The Spanish Maritime Safety and Rescue Agency and the Spanish Navy
jointly undertook an advanced training drill focused on employing means
and procedures for the rescue and salvage of submariners and their
vessels. The last such joint exercise took place in 2001 when the Navy
carried out its ‘Cartago’ drill in the Mediterranean.

A En lafoto se puede ver a la unidad de la Armada “Tramontana”, que hizo las veces de submarino siniestrado. Al fondo, las embarcaciones de
Salvamento Maritimo “Salvamar Denébola” y la “Guardamar Caliope”, ademas del “BAA Galicia”, nave desde la que se coordind la fase de
busqueda y localizacion.

n submarino sufre un accidente
y se precipita al fondo. Atrapado
en el lecho marino, a medida que
las horas transcurren la capacidad de su-
pervivencia de sus tripulantes inexora-
blemente se extingue. La pregunta es:

(existe posibilidad real de rescate?

TECNICAS Y PROCEDIMIENTOS

A diferencia del resto de naves, los sub-
marinos se disefian para que la masa de

La Armada se plantea el
objetivo de poder auxiliar
a un submarino hundido
hasta una profundidad
de doscientos metros

agua envuelva todo su contorno. A mayor
profundidad, mayor presién soporta el
casco. El oxigeno que respira la tripula-

cién esté confinado en esa misma capsu-
la, y, por tanto, es limitado. Todo un hén-
dicap a la hora de enfrentarse a cual-
quier contingencia que imposibilite al
submarino emerger a superficie.

No obstante, en las dos ultimas déca-
das se ha avanzado de manera significa-
tiva en este campo, lo que se traduce en
el desarrollo de procedimientos operati-
vos fiables, y el disefio de nuevos avances
tecnoldgicos que facilitan que tales ope-
raciones se lleven a cabo.
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Pogsada del submarino

El submarino se posa en el fondo
para simular un acccidente

i

=
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En este sentido, la Armada espaiola
se plantea como objetivo el poder auxi-
liar a un submarino hundido hasta una
profundidad de doscientos metros, don-
de reina una presién mas de veinte veces
superior a la que cualquier persona so-
porta en su vida cotidiana. La operacion
incluye la localizacién del submarino, el
mantenimiento en vida de su dotacion, y
el rescate final, que puede incluir una
evacuacion a escape libre. Este tipo de
operaciones se conocen por las siglas
SUB-SAR.

SIMULACROS DE RESCATE

Anualmente la Armada espanola realiza
un ejercicio denominado “Cartago” a fin
de constatar que el personal y los medios
técnicos de que dispone, alcanzan las
maximas cotas de eficacia a la hora de
enfrentarse a este tipo de contingencias.

El ejercicio persigue avanzar tanto
en la planificacién como en la ejecucién
de las operaciones SUB-SAR, incorpo-
rando las lecciones aprendidas del pasa-
do, y los nuevos medios técnicos y huma-
nos disponibles.

Asimismo se pretende mejorar el di-
sefio del apoyé logistico y sanitario que
este tipo de accidentes trae consigo, y, por
ultimo, profundizar en la colaboracion
con el resto de organismos que cuenten
con infraestructura para ser utilizada en
una SUB-SAR, motivo por el cual por
primera vez este afio se ha contado con la
participacién de Salvamento Maritimo,
que puso a disposicién de la Armada tri-
pulaciones, personal técnico, un buque
polivalente, embarcaciones de salvamen-

A Localizacion del submarino frente a la costa almeriense.

to y vehiculos submarinos de operacién
remota (ROV Remote Operated Vehicle).

Ademss, la Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima realiza peri6dica-
mente ejercicios con otros organismos

El ejercicio intensifica la
colaboracién entre
organismos con medios
utilizables para estos
accidentes

para la puesta en comun de las unidades
y tripulaciones ante las emergencias, co-
mo el Ejército del Aire, el Servicio Mari-
timo de la Guardia Civil, Cruz Roja Es-
pariola, el Instituto Social de la Marina y
las Comunidades Auténomas maritimas.

A Elbuque de Salvamento Maritimo “Clara Campoamor”, y su inconfundible casco naranja, color

DESARROLLO DEL EJERCICIO

Todos los medios mencionados se dieron

cita a finales de septiembre, aproxima-

damente a unas tres millas de la costa de

Almeria. El simulacro en si se subdividié

en varias fases, representando cada una

de ellas una etapa bien definida dentro
del episodio. Estas fueron:

e SMASHEX o ejercicio de busqueda,
donde el submarino “Tramontana”,
tras simular un accidente, se posicio-
no en el fondo (40 metros de profun-
didad) a fin de que las unidades par-
ticipantes intentaran localizarlo. Una
vez hecho esto, el buque de salvamen-
to “Clara Campoamor”, desplegd un
vehiculo no tripulado de control re-
moto (ROV) con el fin de filmar al
submarino y constatar los posibles
desperfectos que pudieran tener una
incidencia directa en el rescate.

e SURVIVEX o gjercicio de superviven-
cia a bordo del submarino siniestrado.
Este ejercicio se llevé a bordo del “Tra-
montana”, reproduciendo en su cdma-
ra de proa la situacion de un submari-
no siniestrado. El control de la atmés-
fera y el empleo de la alimentacién e
hidratacién de emergencia fue un as-
pecto destacado del mismo.

¢ PODEX o ejercicio de entrega de una
capsula sumergible y estanca con
medicamentos y viveres, que fue rea-
lizado por el ROV del buque “Clara
Campoamor”.

e VENTEX o ejercicio de ventilacion de
un submarino desde el exterior. En
ella el ROV del buque de Salvamento
Maritimo “Clara Campoamor” facilit6
la conexién de una manguera de ven-

con el que se pinta a las unidades de salvamento por ser el mas visible en la mar.
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UNIDADES PARTICIPANTES

tilacion entre el “Tramontana” y el
buque de la Armada “Neptuno”, y por
medio del compresor de este tltimo se
renovo la atmosfera del submarino.

e MEDEX o ejercicio de tratamiento
masivo de escapados desde un sub-
marino hundido. En €l se simul6 la
recogida, gestion sanitaria, trata-
miento y evacuacion del personal es-
capado del submarino siniestrado.

Salvamento Maritimo
puso a disposicion de la
Armada tripulaciones,
personal técnico,
remolcadores, lanchas de
salvamento y ROVs

e CPX o gjercicio para Estados Mayo-
res sobre conduccién de operaciones
de salvamento, donde no se desplazé
ninguna unidad, limitdndose al in-

Una de las particulares més relevante de cualquier SUB-SAR es el elevado nimero
de medios humanos y técnicos necesarios para que la operacién pueda ser llevada
a cabo con éxito, circunstancia que se pudo constatar en el ejercicio “Cartago 09”.

El papel de submarino siniestrado fue asumido por el “Tramontana”,
perteneciente a la flotilla de Cartagena. El mando de la operacién y la
coordinacién de la fase de busqueda y localizacién en la mar recayé en el
“BAA Galicia”. A su vez, la Armada movilizé a los cazaminas “Sella” y “Turia”,
al “BSR Neptuno” y a un patrullero de vigilancia y apoyo.

Por su parte Salvamento Maritimo aporté el buque polivalente “Clara
Campoamor”, con dos ROV, la embarcacién de intervencién réapida “Salvamar
Denébola” y a la patrullera de altura “Guardamar Caliope”.

4 En laimagen el buque de salvamento y rescate de la Armada “BSR Neptuno”, de 57 metros
de eslora y una dotacion de 51 personas.

tercambio virtual de instrucciones y
mensajes entre organismos naciona-
les e internacionales.

|

P
A Uno de los ROVs de Salvamento Maritimo
inicia la inmersion durante el ejercicio
“Cartago 09”.

e ESCAPEX o ejercicio de escape de la
dotacién de un submarino siniestra-
do. Tuvo lugar el 28 de septiembre en
la darsena del Arsenal de Cartagena,
a una profundidad de 12 metros. Cin-
co hombres llevaron a cabo un ejerci-
cio de escape por la esclusa de salva-
mento de proa del “Tramontana”.

¢ REFLOTEX o ejercicio donde se ejer-
cit6 el reflotamiento de un submarino
siniestrado, que también tuvo lugar en
la mencionada darsena del Arsenal de
Cartagena, participando el menciona-
do “Tramontana” y el “BSR Neptuno”.

LOS ROVS DE SALVAMENTO
MARITIMO

Salvamento Maritimo cuenta con tres
vehiculos submarinos por control remoto
conocidos por el acronimo ROV (Remote
Operated Vehicle), uno, con capacidad de
operar a una profundidad de 1.000 me-
tros, y dos de intervencion rapida y ta-
mano reducido cuyo empleo esta limita-
do a sondas de 150 metros, pero que gra-
cias a su tamano pueden ponerse en
funcionamiento en pocos minutos y acce-
der a lugares confinados, por ejemplo, el
interior de barcos hundidos.

El simulacro se subdividié
en varias fases,
representando una etapa
bien definida dentro del
episodio

Su misién principal consiste en bus-
car, inspeccionar e intervenir en buques
u otros elementos sumergidos alla donde
la profundidad o las condiciones del en-
torno hacen imposible o peligroso el tra-
bajo para los buceadores. Los ROVs se
unen a los buques en superficie gracias a
un cable umbilical, a través del cual reci-
ben las érdenes de mando. El mayor de
los ROVs (tipo Sub-Atlantic Comanche)
dispone de camaras, compas, profundi-
metro, altimetro digital, sonar, ademas
de un brazo manipulador de siete funcio-
nes, otro que posibilita el agarre de obje-
tos y una guillotina con capacidad de cor-
tar cables de 38 milimetros de didmetro
y barras de acero de 24 milimetros.

Carlos FERNANDEZ SALINAS
(Salvamento Maritimo)

MARINA CIVIL 93

49



SALVAMENTO MARITIMO

Varado en la desembocadura del Guadalquivir

Reflotamiento del “Sichem Colibri”

A En laimagen, situacion del bugue “Sichem Colibri” a las 9:00 horas, varado frente a Bajo de Guia en Sanlicar de Barrameda con la proa hacia el

Parque de Donana y con una escora de cuatro grados.

El buque “Sichem Colibri", que queds varado en la Grounded at the mouth of the River Guadalquivir
desembocadura del Guadalquivir, consiguié salir de la misma THE SICHEM COLIBRI IS REFLOATED

aprovechando la marea alta y remolcado por la embarcacion Summary:

The tanker Sichem Colibri, which ran aground on the mouth of the River

“Sargazos”, contratada por el armador. La operacién estuvo
Guadalquivir, was refloated on a high tide and towed away by the

dirigida por la Capitania Maritima de Sevilla. Sargazos, a fug chartered by the shipowner. The operation was

En la zona estuvieron presentes las unidades de Salvamento supervised by the maritime authorities of Seville. Attending the scene
Maritimo siguientes: el remolcador “Maria Zambrano”, were the Spanish Maritime Safety and Rescue Agency's tug Maria
la “Salvamar Suhail” y el avién “Serviola Dos”. Zambrano, the Salvamar Suhail and the plane Serviola Dos.
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A Elremolcador “Sargazos”, contratado por los armadores del buque varado, inicia las operaciones de tiro. Al fondo, el remolcador “Maria
Zambrano”, que con la “Salvamar Suhail” y el avion “Serviola Dos” permanecieron en la zona por si fuera necesaria su intervencion.

1 dia 11 de agosto, a las 6 horas y
10 minutos, durante la subida al
puerto de Sevilla con practico a
bordo, el buque de bandera de Malta
“Sichem Colibri”, por un fallo en el sis-
tema de gobierno, queda varado frente a
Bajo de Guia en Sanlicar de Barrame-
da con la proa hacia el Parque de Dofia-

nay con una escora de cuatro grados. La
embarcacién, de 90 metros de eslora y
con una tripulacion compuesta por ca-
torce personas, transportaba 3.200 to-
neladas de hidréxido sédico.

A la espera de la préxima marea, se
embarcan a las 15 horas inspectores de
la Capitania Maritima de Sevilla asi co-

mo un téenico de la base de Salvamento
Maritimo en Sevilla. En la zona se en-
contraban las unidades de Salvamento
Maritimo: remolcador “Maria Zambra-
no”, la “Salvamar Suhail” y el avién
“Serviola Dos”, por si fuera necesaria su
intervencion.

La Capitania Maritima
de Sevilla dirigié
la operacién

Bajo la direccion de la Capitania
Maritima de Sevilla, a las 17 horas y 53
minutos se inici6 la operacion de reflo-
tamiento efectuada por el remolcador
“Sargazos”, contratado por los armado-
res del buque siniestrado. Una hora
més tarde se encontraba reflotado. Re-
conocido, no se le aprecia ningtin dano y
ningun tipo de contaminaciéon. A las
4:00 horas del dia siguiente se inici6 la
subida del buque hacia el puerto de Se-
villa, donde se realizaron las operacio-
nes de descarga.

Francisco J. VIDAL ALMENA
(coordinador de Seguridad

e Inspeccion Maritima. Capitania
Maritima de Sevilla)
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SALVAMENTO MARITIMO

Tras el hundimiento en aguas de Sant Carles de la Rapita

Rescate y reflotamiento del
pesquero “Sord de Barralle”

A Elpesquero “Sord de Barralle” entrando al puerto de Sant Carles de la Rapita, después que la embarcacion de Salvamento Maritimo “Salvamar
Achernar” hubiera rescatado a sus tripulantes y la empresa de buceo Alfredo Chaler lo reflotase.

Tras el hundimiento del pesquero “Sord de Barralle” en aguas de
Sant Carles de la Rapita, al sur de Tarragona, la “Salvamar
Achernar” rescats ilesos a sus tres fripulantes. Posteriormente se
procedié a reflotar con éxito la embarcacion. Una vez mds se ha
demostrado que iras la formacion nautica hay que acostumbrarse
a trabaijar en situacién de emergencia para lograr cierto
automatismo en la respuesta, lo que proporcionard a la
fripulacion una ejecucién mas serena y consciente.

ant Carles de la Rapita, 23 de ju-
nio de 2009. Es media tarde y
unas cuantas nubes oscuras ame-
nazan con remojar a las “fogueres” que,
impacientes, esperan darle brillo a esta
noche mégica de San Juan. Unos pocos
pesqueros de artes menores, pues los de
arrastre estan de veda, van regresando

Summary:

RESCUE AND REFLOATING OF THE FISHING VESSEL
SORD DE BARRALLE

The Salvamar Achernar rescued all three members of the crew of the
fishing vessel Sord de Barralle that sank off Sant Carles de la Rapita,
south of Tarragona. The vessel was successfully refloated. Once again it
was demonstrated that nautical training must be followed up by practical
experience of emergency situations in order o develop a degree of
automatism and ensure that crews remain calm and level-headed.

a un puerto que ahora es de relajados
paseantes, gaviotas chillonas y travie-
s0s nifios con los bolsillos bien cargados
de petardos. A bordo del “Sord de Ba-
rralle” todo parece tranquilo (declara el
patron) hasta que una de las alarmas
atrae su atencion. Se trata de la alarma
de sentinas. El patrén quita marcha a la

maquina y un extraiio movimiento inte-
rior hunde la popa en el agua mas de lo
esperado, entra agua por la escotilla de
popa y, en unos segundos, los tres tripu-
lantes se encuentran sin creérselo en
una situacién dramatica, desesperada,
viviendo una pesadilla de la que espe-
ran despertar pronto. Pero algo les dice
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A Remolque del pesquero reflotado.

A En el travelift.

que la situacién es real y que hay que
empezar a recordar lo que se les dijo
cuando hicieron ese toston de curso de
Formacion Basica.

El patron, en un gesto impulsivo, li-
bera la radiobaliza de su soporte y se la
lleva consigo justo antes de que el barco
desaparezca de su vista (por si acaso no
salta sola, piensa). Mientras tanto, los
otros dos tripulantes se unen agarran-
dose a un aro salvavidas que sera el
punto de reunién de los tres. El patron
saca el pasador de la radiobaliza de 406
Mhz y mueve su interruptor para acti-
varla: “Ya estd”, les dice a sus dos com-
pafieros. “Ahora moveros un poco para
aguantar mejor el frio, pero ya est4...
Vendran a buscarnos...” Uno de los tri-
pulantes esta a punto de perder los ner-

A Barrera preventiva anticontaminacion.

vios hasta que se da cuenta que resulta
contraproducente perder una energia
tan necesaria. Se juntan para conservar
mas el calor y van moviéndose despaci-
to hacia tierra, una tierra nunca mas
anhelada y que ahora se ve tan lejos.

EL RESCATE

Desde el Centro Espacial de Canarias
del INTA en Maspalomas, el Centro Na-
cional de Coordinacién de Salvamento
Maritimo (CNCS) recibe una alarma de
radiobaliza. La posicion da en aguas
cercanas a la poblacion de Sant Carles
de la Rapita, en Tarragona. Inmediata-
mente traslada la informacién al Centro
de Coordinacién de Salvamento Mariti-
mo (CCS) de Tarragona que moviliza a
la “Salvamar Achernar”, con base preci-
samente en Sant Carles de la Rapita, y
al helicéptero de salvamento de la base

El Centro Espacial de
Canarias del INTA en
Maspalomas recibié una
alarma de la radiobaliza
del buque

en Reus “Helimer 211”. Las sucesivas
llamadas por VHF al pesquero no
tienen contestacién. Una y otra vez, el
coordinador del CCS y el patrén de la
“Salvamar Achernar” intentan contac-
tar con ellos. Las llamadas resuenan in-
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A Sustituyendo globos por eslingas.

cluso en el muelle a través de las radios
de los barcos que, aun atracados, la lle-
van conectada. En un momento el pue-
blo se teme lo peor. Es muy grave la po-
sibilidad que se presenta en una pobla-
cion marinera que presume de no
habérsele hundido nunca un barco.

La “Salvamar Achernar”

logré recuperar ilesos
a los tripulantes

En el CCS el coordinador de salva-
mento nota que el tono del patrén de la
“Salvamar Achernar” esta vez es distin-
to, cargado de una euforia precavida di-
ce ver restos de un hundimiento flotan-
do por la zona, y en unos segundos, que
alla alo lejos “tengo a dos de los tres tri-
pulantes agarrados a un aro salvavi-
das... no, no,... perdona, estan los tres,
estan los tres”.

SMSSM, FORMACION Y EJERCICIOS

El Sistema Mundial de Socorro y Segu-
ridad Maritima (SMSSM) y el material
que conforme a él se exige a los buques,
es un sistema que funciona, sencillo y
eficaz: “Si haces lo que te decimos te sal-
vamos”. Estd claro que mejor seria no
llegar nunca a la situacién de emergen-
cia en base a una correcta prevencién en
seguridad maritima. Una buena actua-
cion preventiva fundamentada en el
mantenimiento efectivo del buque y sus

elementos es sin duda una de las mejo-
res garantias para minimizar la posibi-
lidad de entrar en esa fase de emergen-
cia, pero los factores que intervienen
son tantos que el peligro no sélo existe
en la mar sino que forma parte de la
propia navegacion.

Tanto en este caso como en otros mu-
chos de stbito hundimiento en los que no
hay tiempo para emitir por radio un
MAYDAY, la tnica forma de que los ser-
vicios de salvamento tengan conocimien-
to del accidente es a través de un sistema
totalmente automatico como la radiobali-
za. Aunque el patrén tuvo la precaucion
de llevarla consigo, el sistema cuenta con
desprendimiento y puesta a flote meca-
nico y activacién electrénica de la senial

A Achique del agua de a bordo e izado.

de socorro que recibe el sistema satelita-
rio sin necesidtad de manipulacién.

Es por ello que tras la formacion
nautica hay que acostumbrarse a traba-
jar en situacion de emergencia para lo-
grar cierto automatismo en la respuesta,
lo que proporcionarda a la tripulacion
una ejecucion mas serena y consciente, y
dejard menos margen a la derrota del
pénico y la desesperacién. Pero ello sélo

El SMSSM y el material
que conforme a él se
exige es un sistema que
funciona, sencillo y eficaz

se logra con la actuacién repetitiva en
ejercicios periddicos que, como dice su
propia definicién, deben servir para ejer-
citarse en la emergencia y llevarse a ca-
bo en los periodos que toque, y ello debe
ser asi porque, queramos 0 no, nos va la
vida en ello. El no hacerlo es una teme-
ridad y me atreveria a decir incluso que
un pecado, a la vista de la disposicion y
facilidad de los medios que tenemos en
la actualidad y que hace pocos afos ni si-
quiera eran sonados. No hay por qué de-
jar atras las tradiciones de la Virgen del
Carmen o san Telmo como salvadores de
los marinos en peligro de perecer traga-
dos por la mar brava, basta con pensar
que incluso las divinidades se adaptan a
los nuevos tiempos y que, como en el
“Sord de Barralle”, ya hay quien las ha
visto con forma de radiobaliza.
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A Detalle de la popa tras el reflotamiento.

EL REFLOTAMIENTO

El “Sord de Barralle” se encuentra a
veinte metros de profundidad, una pro-
fundidad més que razonable para inten-
tar reflotarlo. El capitdn maritimo de
Tarragona, Fernando Collado Simon,
aprueba in situ el plan de reflotamiento
que se ha exigido al armador del pes-
quero en coordinacion con la empresa de
buceo Alfredo Chaler que va a ejecutar
los trabajos. Desde el rescate de los tri-
pulantes se procede a inspeccion perié-
dica de posibles manchas de combusti-
ble con resultado negativo, no obstante,
se requiere el taponamiento de los res-
piraderos de los tanques de combustible
y el cierre de los grifos como primera ac-
tuacion de los buzos. Posteriormente se
colocaran cuatro globos de dos tonela-
das, se reflotara con el hinchado simul-
taneo de los globos por compresor, lati-
guillo central y cuatro ramales, y se pro-
cederd al remolque del pesquero en tres
etapas dada la lentitud del arrastre.
Tras jornadas enteras de remolque
bajo el control de la Capitania Maritima
y con la asistencia de la “Salvamar
Achernar”, finalmente el dia 27 el pes-
quero llegaba semisumergido a Sant
Carles Marina. Se trata de la nueva ma-
rina internacional de la localidad, donde
ejerce como capitan Angeles de la Riva,
ex jefa del CCS de Tarragona, cuyo per-
sonal, actuando en colaboracién con la
Autoridad Maritima, cercé con medios

propios al pesquero en prevencion de
posibles contaminaciones, reflotandolo
totalmente y subiéndolo a varadero,

La empresa de buceo

Alfredo Chaler llevé a
cabo los trabajos de
reflotamiento

donde fue inspeccionado por la Capita-
nia Maritima en el marco del procedi-
miento habitual previo de investigacion

—,

{

A Embarcacion en seco.

de accidentes, no sin antes haber trasla-
dado a todos los participantes, especial-
mente a los pesqueros “Germans Gras”
y “Calipso”, y al personal, direccién e
instalaciones de Sant Carles Marina, el
agradecimiento de Marina Mercante
por su colaboracion desinteresada en las
tareas.

LOS INDICIOS PREVIOS A LA
INVESTIGACION DEL ACCIDENTE

“Probablemente entré el agua por la bo-
cina”, declard el patron. Es cierto que a
través de la bocina chorrea el agua inte-
rior del barco en cuanto éste es suspen-
dido por las eslingas del travelift. Ahora
bien, tras el reflote, unos detalles no pa-
san desapercibidos en la popa del pes-
quero, y es que la maquinilla esta
arrancada y colgando, y los tambores
enredados en un sinfin de linea de pes-
ca de la que se usa para la captura del
pulpo... de hecho, un cadufo (recipiente
de los que se usa para este tipo de pes-
ca) reposa en la cubierta.

Sin duda tendremos que esperar al
resultado de la investigacién de acci-
dentes para averiguar sobre las causas
del siniestro, pero, a la vista de los indi-
cios observados, quizas tengan algo que
ver en el accidente las probables activi-
dades pesqueras llevadas a cabo por el
barco previamente a su hundimiento.

Juan NICOLAU CASANY
(jefe del Distrito Maritimo
de Sant Carles de la Rapita.
jnicolau@fomento.es)
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OPERACION PASO DEL ESTRECHO 2009

Balance positivo

El balance que hace el Ministerio del Interior de la Operacion
Paso del Estrecho (OPE) 2009 es positiva. El Plan Especial
disefiado ha coordinado a siete ministerios, entre ellos el de
Fomento, y més de treinta instituciones. También ha puesto de
manifiesto la capacidad de organizacién para lograr que todos
los servicios funcionen de forma adecuada. La Direccién
General de la Marina Mercante elaboré el “Plan de Flota”, en
el que se reflejaban los buques que intervenian y sus
capacidades de transporte. Las navegaciones se realizaron
bajo la cobertura de los Centros de Coordinacién de
Salvamento Maritimo de Tarifa y Algeciras.

POSITIVE EVALUATION

Summary:

The Ministry of the Interior has positively evaluated Operation
Strait Crossing 2009. This Special Plan requires coordination from
seven ministries, including the Ministry for Development and over
thirty institutions. The Operation also demonstrated a degree of
organizational capacity which ensured that all services were run
adequately. The General Directorate of the Merchant Marine drew
up a Fleet Plan which listed participating vessels and their
passenger capacity. The crossings themselves were supervised by
the Tarifa and Algeciras Maritime Rescue Coordination Centres.

En la imagen, la Terminal de Pasajeros de la Autoridad Maritima de la bahia de Algeciras. El Plan Especial disefiado para la OPE 2009 ha coordinado a
siete ministerios, entre ellos el de Fomento, y a mas de treinta instituciones. (Foto: AUTORIDAD MARITIMA BAHIA DE ALGECIRAS.)
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1 balance que hace el Ministerio
del Interior de la OPE 2009, a
través de la Direccion General
de Proteccion Civil y Emergencias, es
positivo. El Plan Especial disefiado ha

coordinado a siete ministerios y mas de
treinta instituciones y ha puesto de

La Direccién
General de la Marina

Mercante elaboré el
“Plan de Flota”

manifiesto la capacidad de organiza-
cién para lograr que todos los servicios
funcionen de forma adecuada. El dispo-
sitivo establecido ha cumplido los obje-
tivos previstos. No se han producido in-
cidentes significativos y se han conju-
gado eficazmente las medidas de
seguridad establecidas con la fluidez
en el trafico maritimo.

Este ano, los embarques se han de-
sarrollado practicamente de manera
automatica y sin demoras, incluso en
las denominadas fechas criticas. Tam-
poco se han producido esperas en Al-
geciras, puerto mas importante de la

(T
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El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de la Marina I\_/Iercante, disefno ur;

“Plan de Flota”, en el que se reflejaban los buques que participan en la Operacién y las
capacidades de transporte de los mismos. (Foto: AUTORIDAD PORTUARIA BAHIA DE

ALGECIRAS.)

Operacion. Hay que valorar muy posi-
tivamente el escalonamiento que se ha
producido en esta edicion, tendencia
que normaliza extraordinariamente el
desarrollo de la Operacién.

En la OPE 2009, que comenz6 el 15
de junio y finalizé el 15 de septiembre,

Han embarcado

646.648 vehiculos

han embarcado un total de 2.467.940
pasajeros y 646.648 vehiculos. Estos

El dispositivo establecido para la OPE de este afio ha cumplido los objetivos previstos. No se han producido incidentes significativos y se han conjugado
eficazmente las medidas de seguridad establecidas con la fluidez en el embarque de vehiculos y el trafico maritimo. (Foto: AUTORIDAD PORTUARIA
BAHIA DE ALGECIRAS.)
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datos suponen una disminucién del
7,8 por 100 de pasajeros y del 8,7 por
100 de vehiculos frente a 2008.

La flexibilidad en la intercambiabi-
lidad de hilletes, que se ha aplicado
cuando se ha considerado estrictamen-
te necesario en el puerto de Algeciras
entre todos los barcos que operan, ha si-
do fundamental para la agilidad en los
embarques en los dias de mayor afluen-
cia de viajeros. La capacidad de evacua-
cion de la flota dispuesta para la Ope-
racion, compuesta por 35 barcos, ha re-
sultado suficiente.

La actuacion social y sanitaria dis-
puesta ha obtenido excelentes resulta-
dos, resolviendo el total de los casos
que se han planteado. A pesar de las
temperaturas muy elevadas que se
han registrado durante los meses de
julio y agosto, no ha habido inciden-
cias de gravedad. Las asistencias so-
ciales han aumentado de forma signi-
ficativa.

Se destaca también la perfecta co-
ordinacién y colaboracion entre las
Administraciones del Reino de Ma-
rruecos y del Reino de Espana que, du-
rante toda la Operacion, han trabaja-
do en el clima de colaboracion que pre-
siden las relaciones entre ambos
paises.

DATOS POR PUERTOS DE EMBARQUE

Los puertos de la Bahia de Algeciras,
como en afnos anteriores, sumaron mas
del 65 por 100 de los viajeros de la Fase
de Salida. Desde Algeciras partieron
726.009 pasajeros y 218.764 vehiculos,
y del de Tarifa embarcaron 165.590 pa-
sajeros y 37.135 vehiculos. Globalmen-
te se ha producido una disminucion del
3,3 por 100 en pasajeros y del 3,1 por
100 en vehiculos.

Desde Almeria, el nimero total de
pasajeros que han embarcado es de
342.152, frente a los 338.917 del afio
pasado, lo que supone un aumento del
0,9 por 100. En relacién al nimero de
vehiculos, embarcaron 79.973, lo que
supone que se ha estabilizado el nime-
ro de vehiculos respecto al 2008.

Desde Alicante, este afio han em-
barcado 51.779 pasajeros, frente a
76.533 del ano pasado, lo que supone
un descenso del 32,3 por 100. Los vehi-
culos embarcados han sido 12.562, fren-
te a 18.035 de 2008, lo que supone un
descenso del 30,3 por 100.

pasajeros embarcados es de 47.036, fren-

B Los navegaciones se

EXITO PARA EL MINISTERIO DE FOMENTO

El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de la Marina
Mercante, preparé un amplio dispositivo para afrontar la OPE 2009, que afecté
a las Capitanias Maritimas de Algeciras-La Linea, Alicante, Almeria, Mélaga,
Ceuta y Melilla. Al mismo tiempo, con la informacién suministrada por las
compaiifas navieras, elaboré un “Plan de Flota”, en el que se reflejaban los
buques que participaban en la Operacion, y las capacidades de transporte de
los mismos.

Los buques que intervienen en la Operacién programan sus reconocimientos
anuales en los meses previos a la misma. Los buques de bandera espafiola son
reconocidos conforme a la legislacién nacional y los extranjeros antes del
comienzo de la Operacién conforme a las directrices del Memorando de Paris,
ademds todos los buques en la linea Algeciras-Tanger también se reconocen

conforme al Real Decreto 1907/2000.

Las entradas, salidas y navegacién por las aguas del puerto, son momentos
delicados, a los que debe prestarse una especial atencién. Ademés de por la
legislacién de general aplicacién estén reguladas instrucciones de la Capitania
Maritima. No obstante, el tréfico de buques es de gran intensidad, se registra
una media de 50 escalas al dia, lo que supone 100 movimientos de ferries/dia
y la Administracién maritima debe estar preparada para que se produzcan
averias de buques, incidentes y accidentes. Aforfunadamente, este afio no se
han producido.

Ademds, con objeto de concienciar a los capitanes de los ferries sobre
“salvamento y seguridad en la navegacion” se ha realizado en Marruecos
(bahia de Tanger) un ejercicio conjunto de salvamento Espafia-Marruecos, y en
Algeciras la novena jornada conjunta sobre seguridad de la navegacion entre
estos dos paises.

Todas las navegaciones de la Operacién se realizan bajo la cobertura de los
Centros de Coordinacién de Salvamento Maritimo de Tarifa, Algeciras-La Linea
y Almeria, que mantiene informada a las Capitanias de cualquier incidente
relacionado con la seguridad de la navegacion. Asimismo se comunica a la
Coordinadora General de la Operacién sobre las situaciones de los barcos y
horas estimadas de llegadas.

Para el Ministerio de Fomento, la OPE-2009 “ha sido un éxito debido a la
capacidad de transporte de la flota y a la capacidad de aparcamientos, ademas
de la eficacia de los organismos y empresas participantes”.

El total de vehiculos es de 6.896, lo que
supone un descenso del 8,3 por 100 en
relacion al 2008, que fueron 7.526.

En relacion a los embarques proce-
dentes de puertos marroquies se han

Desde Malaga, la cantidad de los

realizaron bCIiO la registrado los siguientes datos:
e Desde Argel: 7.701 pasajeros y
cobertura de los 1.692 vehfculos,
Centros de ¢ Ghazaouet: 22.882 pasajeros y
. ., 5.557 vehiculos.
Coordlnaaon de e Oran: 39.321 pasajeros y 9.243
oy vehiculos.
Sqlvorpen’ro qu:lmo e Nador: 208.741 pasajeros y
de Tarifa y A|geC|ros 44.425 vehiculos.

e Tanger: 464.899 pasajeros y
141.185 vehiculos.

te a 48.183, lo que supone un descenso
del 2,3 por 100 respecto del ano anterior.

e Alhucemas: 25.547 pasajeros y
6.190 vehiculos.
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OPERACION PASO DEL ESTRECHO 2009

Fomento impulsa la seguridad
maritima en Andalucia

En plena OPE 2009, la secretaria de Estado de Transportes,
Concepcidn Gutiérrez, ha realizado una visita a la Capitania
Maritima, Centro de Coordinacion de Salvamento (CCS),

instalaciones y unidades de Salvamento Maritimo en Algeciras.

Del montante total del Plan Nacional de Salvamento, impulsado
por el Ministerio de Fomento, alrededor del 20 por 100 (200

millones de euros) corresponde a actuaciones en Andalucia.

. R

-

La secretaria de Estado, Concepcion Gutiérrez (tercera por la derecha) en la cubi

Summary:

DEVELOPMENT MINISTRY STRENGTHENS MARITIME
SAFETY IN ANDALUCIA

During the height of Operation Strait Crossing 2009, the State
Transport Secretary, Concepcién Gutiérrez, visited the Maritime
Capitanery, the Maritime Rescue Coordination Centres (MRCC| and
Spanish Maritime Safety and Rescue Agency’s installations and
units in Algeciras. Of the total budget allocated fo the National
Rescue Plan, an initiative of the Ministry for Development, around
20 percent (€200 million) has been spent in Andalucia.

erta del “Maria Zambrano”, junto a la tripulcién. Asu lado, la

i

sisid  anindll AT

directora general de Marina Mercante y presidenta de Salvamento Maritimo, Isabel Durantez. De izquierda a derecha: el capitan maritimo de
Algeciras-La Linea, Alfonso Marquina; el subdelegado del Gobierno en Cadiz, Sebastian Saucedo, y la directora de Salvamento Maritimo, Pilar Tejo.

a secretaria de Estado de Trans-

portes, Concepcion Gutiérrez, ha

realizado una visita a la Capita-
nia Maritima, Centro de Coordinacién
de Salvamento (CCS) e instalaciones y
unidades de Salvamento Maritimo en
Algeciras, para conocer de primera ma-
no la actuacién y unidades de Salva-
mento Maritimo en la bahia.

La secretaria de Estado de Trans-
portes, de la que dependen en el Minis-
terio de Fomento, entre otras areas la
Direccién General de la Marina Mer-
cante, y a través de ésta, la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima, es-
tuvo acompanada en su visita por la di-
rectora general de Marina Mercante y

presidenta de Salvamento Maritimo,
Isabel Duréntez; la directora de Salva-
mento Maritimo, Pilar Tejo, junto al ca-
pitan maritimo de Algeciras, Alfonso
Marquina, y el presidente de la Autori-
dad Portuaria, Manuel Moron.
Concepcion Gutiérrez se entrevisto
con los responsables de la Capitania
Maritima y el Centro de Coordinacion
de Salvamento Maritimo (CCS) y pos-
teriormente conoci6 las unidades “Ma-
ria Zambrano” y “Salvamar Algeciras”
en el puerto de Algeciras. Los Centros
de Coordinacién de Salvamento en Al-
geciras y Tarifa han atendido hasta el
mes de julio de este afio un total de
262 emergencias en las que se han vis-

to involucradas un total de 861 perso-
nas.

La Capitania Maritima en Algeciras-
La Linea de la Concepcion, una de las
treinta que el Ministerio de Fomento tie-
ne repartidas a lo largo del litoral espa-
nol, fue inaugurada el 8 de abril de 1998.
Se trata de un edificio de tres plantas,
con una superficie util de 2.448 metros
cuadrados. Se encuentra en el drea de
edificios administrativos del puerto Ba-
hia de Algeciras, de facil acceso a los ciu-
dadanos. De esta Capitania depende el
Distrito Maritimo de Tarifa. En el mis-
mo edificio se ubica el CCS de Algeciras.

Sus funciones mas relevantes son la
seguridad maritima y la lucha contra la
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contaminacion. Estd estructurada en
tres dreas funcionales: Seguridad Mari-
tima, Inspeccion Maritima y Asuntos
Generales. Su ambito de actuacion com-
prende desde Punta de la Chullera, li-
mite de la provincia de Cadiz con la de
Malaga hasta el rio Zahara. En la men-
cionada zona se ubica el estrecho de Gi-
braltar, con un trafico anual de mas de
100.000 buques, segundo punto focal del
trafico maritimo internacional después
del canal de la Mancha.

Asimismo, se encuentran los puer-
tos Bahia de Algeciras, primer puerto de
Esparia en trafico (22.000 entradas de
buques anuales) el de Tarifa, el pesque-
ro de la Atunara y el deportivo de Soto-
grande. También participa en la organi-
zacién y seguimiento en el dmbito de
sus competencias de la OPE en la que
en un periodo de dos meses cruzan el es-
trecho desde el puerto de Algeciras y Ta-
rifa a los de Ceuta y Ténger unos
800.000 pasajeros y 280.000 vehiculos,
con una salida diaria del puerto de Al-
geciras de unos 55 ferries.

EL BUQUE “MARIA ZAMBRANO”
Y LA “SALVAMAR ALGECIRAS”

El “Maria Zambrano” forma parte de las
nuevas unidades incorporadas a la flota
de Salvamento Maritimo enmarcadas
dentro del Plan Nacional de Salvamen-
to (PNS) 2006-2009, impulsado por el
Ministerio de Fomento y cuya dotacién
econdmica asciende a 1.023 millones de
euros, y que supone multiplicar por 6,6
las inversiones del Plan anterior (564
por 100). Este buque remolcador susti-
tuia en la zona del estrecho, durante la
visita, al buque polivalente “Miguel de
Cervantes”, que se encontraba realizan-
do operaciones de lucha contra la conta-
minacién en Huelva.

El Plan contempla la construccién
de siete buques de salvamento de me-
diano porte, con capacidad de tiro en
torno a 50-60 toneladas, que sustituyen
a los buques contratados en disponibili-
dad y que deben mejorar la actual co-
bertura geografica de los medios. El
“Maria Zambrano”, al igual que los re-
molcadores de iguales caracteristicas ya
en servicio: “Maria de Maeztu”, “Maria
Pita” y “Marta Mata”, forma parte de
este primer encargo. Esta operativo des-
de abril de 2008 y pertenece a una clase
de remolcadores de altura, de pequeno
tamario, disefiados especificamente pa-

La secretaria de Estado ante el “Maria Zambrano”, una clase de remolcadores de altura, de
pequefo tamano, disefiados especificamente para Salvamento Maritimo con el fin de llevar a
cabo funciones de rescate y de lucha contra la contaminacion.

ra llevar a cabo funciones de salvamen-
to maritimo y de lucha contra la conta-
minacion.

La estrategia seguida por Salvamen-
to Maritimo es sustituir por medios pro-
pios todos los que actualmente estéan en
régimen de fletamento. Esta politica
afecta tanto a remolcadores como avio-
nes y helicopteros. Al igual que los otros
tres buques, han sido construidos en el
astillero Unién Naval Valencia, que ope-
ra las instalaciones en el puerto de Va-
lencia

El 20 por 100 del PNS
2006-2009 se ha
destinado @
actuaciones en la
Comunidad Auténoma

El nombre se debe a Maria Zam-
brano Alarcén. Filésofa, ensayista y con-
ferenciante nacida en Vélez-Mélaga el
22 de abril de 1904 y fallecida en Ma-
drid el 6 de febrero de 1991. Es una de
las principales figuras de la filosofia es-
pafiola en el siglo XX

La “Salvamar Algeciras”, construida
por la factoria Aux-Naval, es una em-
barcacion de 15 metros de eslora y 3,80
metros de manga. En el marco del PNS
2006-2009, Salvamento Maritimo ha in-
crementado hasta las 55 unidades su
flota de embarcaciones rapidas, denomi-
nadas “Salvamares”, que en 2004 esta-

ba compuesta por 40 embarcaciones.
Asi, la Sociedad tiene capacidad para
contar con una embarcacion de este tipo
en cualquier punto del mar dentro de
las 15 millas desde la costa espafiola en
un maximo de 75 minutos.

AUMENTO DE MEDIOS

Del montante total del Plan Nacional de
Salvamento, alrededor del 20 por 100
(200 millones) corresponde a actuaciones
en Andalucia. El aumento de unidades
ha beneficiado a la zona de la bahia de
Algeciras, y a toda Andalucia, que cuen-
ta, gracias al PNS 2006-2009, con me-
dios de los que antes carecia: el “Maria
Zambrano” (golfo de Cadiz), el buque po-
livalente de lucha contra la contamina-
cion “Miguel de Cervantes” (Algeciras),
la base estratégica de Sevilla, la base de
actuacion subacudtica de Algeciras, la
“Guardamar Caliope” (opera en la zona
de Alboran), el helicoptero “Helimer 207”
con base en Almeria, y el avion “Serviola
Dos” (Almeria), que cubre toda la facha-
da Sur-Estrecho, este ultimo en combi-
nacion con el avién “Sasemar 101. Isabel
de Villena” (Valencia), capacitado para
toda la fachada sur y mediterranea.

Ademas, desde 2004 se han incorpo-
rado en Andalucia seis nuevas embar-
caciones de intervencion rapida, la “Sal-
vamar Alkaid”, la “Salvamar Denébola”
(Almeria), la “Salvamar Hamal” (Mo-
tril), la “Salvamar Alnitak” (Méalaga), la
“Salvamar Suhail” (Cadiz) y la “Salva-
mar Dubhe” (Barbate).
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El CN-235 Persuader es el avion idoneo para realizar
misiones de vigilancia maritima y control medioambiental
de larga duracion.

La solucion de EADS CASA, con la integracion del sistema FITS y de los sensores mas
modernos, permite llevar a cabo tareas de Busqueda y Rescate asi como la deteccion temprana
de vertidos incontrolados de hidrocarburos y otras sustancias peligrosas. El sistema ofrece
en tiempo real informacion a los centros de control para la toma inmediata de decisiones y
posterior coordinacion de las medidas de reaccion.

Con el CN-235, SASEMAR dispone de la herramienta tecnolégicamente mas avanzada para
proteger nuestros mares y costas.

Ademas de SASEMAR, el CN-235 Persuader ha sido elegido, entre otros operadores, por
la Guardia Costera de Estados Unidos como avion de Patrulla Maritima.

%2AIRBUS MILITARY

AIRBUS MILITARY. Avda. de Aragon, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax+ 34 915 857 366 - http//www.eads.net




NAVIERAS

Asamblea general de la Asociacion de Navieros Espaioles

Importancia econdmica del

1
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transporte maritimo
R -

A Deizquierda a derecha: el nuevo vicepresidente de Anave, Gonzalo Alvargonzalez; el presidente saliente de la Asociacion y presidente electo
de Ecsa, Juan Riva; la secretaria de Estado de Transportes, Concepcion Gutiérrez, y el nuevo presidente de Anave, Adolfo Utor, durante el
acto de clausura de la Asamblea general.

Association of Spanish Shipowners General Assembly
ECONOMIC SIGNIFICANCE OF MARITIME TRANSPORT

Summary:

Speaking at the ANAVE General Assembly, the State Transport
Secretary, Concepcion Gutiérrez, highlighted ‘the significant role of
maritime transport in overcoming the current economic climate’
expecting it to provide support to models of sustainable development.
Also speaking at the event, the outgoing President of the Association
and President Elect of ECSA underlined the need to promote action by
Evropean and Spanish companies to ensure their competitiveness

in the international market.

a secretaria de Estado de Trans-

I portes, Concepcion Gutiérrez, des-
tac6 “el importante papel del
transporte maritimo en la superacién de
la actual situacién econémica que ven-
dra de la mano de un apoyo decidido a
un modelo de desarrollo sostenible”. En
su intervencién en la clausura de la
Asamblea general de la Asociacién de de |CI
Navieros Espafoles (Anave), anim6 a
“aprovechar y poner en valor toda la po-
tencialidad de una red portuaria de pri-
mera magnitud, pues representa una
gran oportunidad para nuestro pais”, y
senalé que “la colaboracion y la accion

coordinada va a ser una de las pautas de
actuacién del Ministerio de Fomento”.

“La seguridad y las
redes transeuropeas
serén los ejes prioritarios

residencia
espafola de la UE”:
secretaria de Estado
de Transportes,
Concepcion Gutiérrez

La secretaria de Estado de Transportes, Concepcion Gutiérrez,
destacé en la Asamblea general de Anave “el importante
papel del fransporte maritimo en la superacién de la actual
situacion econémica que vendra de la mano de un apoyo
decidido a un modelo de desarrollo sostenible”. Por su parte,
el presidente saliente de la Asociacién y presidente electo de
Ecsa subrayé la necesidad de promover el progreso de las
empresas europeas y espaiiolas que haga posible su
competitividad en el mercado internacional.

En su intervencion remarcé que la
preocupacién por el medio ambiente
“forma parte del ntcleo central del nue-
vo modelo econémico sostenible que
promueve el Gobierno, y es acorde con
el planteamiento de la Unién Europea”.
Recordo la convocatoria de la Conferen-
cia sobre Transporte de Mercancias
anunciada por el ministro, en la que
participaran representantes de todos
los sectores implicados “para concretar
un compromiso estratégico que impulse
el nuevo modelo econémico”.

Asimismo pidié a las empresas na-
vieras “no bajar la guardia en temas de
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seguridad”. Al respecto indicé que en el
semestre de presidencia espanola de la
Union Europea, la seguridad en el
transporte sera uno de los ejes priorita-
rios, junto con la sostenibilidad del
transporte, la innovacion tecnoldgica y
las redes transeuropeas. Cit6 como obje-
tivos concretos, “dotar a la Agencia Eu-
ropea de Seguridad Maritima (EMSA)
de un nuevo reglamento con el objetivo
de que cumpla de forma mads eficaz sus
fines”, y dar un fuerte impulso al pro-
yecto Galileo, “sera una importante he-
rramienta de futuro para el servicio del
transporte en todos sus modos”.

Concepcién Gutiérrez, que espera se
logre el maximo consenso en torno a la
nueva Ley de Puertos para disponer de
un “marco regulatorio estable que pro-
porcione seguridad juridica y sirva de di-
namizador del sector”, felicité a Juan Ri-
va, que ha dejado la presidencia de Ana-
ve después de seis anos y va a presidir la
Asociacion de Navieros de la Union Eu-
ropea, y dio la bienvenida, ofreciendo to-
do su apoyo, a Adolfo Utor, elegido nue-
vo presidente de la Asociacion.

A la sesion publica de clausura de la
Asamblea general de Anave asisti6
también el secretario general de Trans-
portes, José Luis Cachafeiro, entre
otras numerosas autoridades. Antes, el
presidente de Eurolineas Maritima,
(Balearia), y el consejero delegado de
Ership, Gonzalo Alvargonzalez, habian
sido elegidos presidente y vicepresiden-
te de la Asociacion, respectivamente.

MARCO NORMATIVO FAVORABLE Y
ESTABLE

Abri6 el acto el presidente saliente de
Anave, Juan Riva, quien resalté la im-
portancia econémica y el caracter inter-
nacional del transporte maritimo, por
lo que resulta “fundamental promover
la existencia y progreso de las empresas
navieras europeas y espanolas, median-
te un marco normativo favorable y es-
table en todos los aspectos, que haga
posible su competitividad en el mercado
internacional. La Comisién Europea es
perfectamente consciente de ello y, en el
Libro Blanco de Politica de Transporte
Maritimo hasta 2018, reconoce la nece-
sidad de mantener las directrices sobre
ayudas de Estado al transporte mariti-
mo, de 2004”.

“Por ello es para mi una gran satis-
faccion”, continu6, “que la Asamblea de

A Lasecretaria de Estado de Transportes con el presidente saliente de Anave y presidente
electo de Ecsa, y el nuevo presidente de la Asociacion.

Ecsa me haya designado como ‘presi-
dente electo’, lo que significa que asu-
miré la vicepresidencia y, dentro de dos
afios, la presidencia de los armadores
europeos. Esta ha sido una vieja aspi-
racién de las empresas navieras espa-
nolas y es un orgullo que se haya reco-

“Es fundamental
promover la
competitividad de las
empresas navieras
espanolas y europeas
en el mercado
infernacional”:
presidente saliente de
Anave y presidente
electo de Ecsa, Juan Riva

nocido por primera vez en mi persona la
relevancia de la marina mercante espa-
nola a este nivel. Espero poder contri-
buir a que Anave y las empresas navie-
ras espanolas tengan un acceso mds di-
recto a las instituciones europeas para
trasladar sus problemas y necesidades.
Confio también en que pueda servir de
alguna forma de enlace entre la Admi-
nistracion maritima espanola y los na-
vieros europeos”.

“En el primer semestre de 2010, en
el que Espana presidira el Consejo de la
UE, esta previsto que, el 20 de mayo, se
celebre en Gijon el Dia Maritimo Euro-
peo. Hemos ofrecido al Ministerio de

Fomento nuestra colaboracién para
preparar con esa ocasién algin acto
conjunto entre Anave-Ecsa y los gobier-
nos de la UE, presididos por Espaiia,
que fomente la colaboracién de empre-
sarios y administraciones con el doble
objetivo de potenciar la seguridad y la
competitividad de la marina mercante
europea, en un marco internacional.”

“Tenemos muchos y buenos ejem-
plos”, dijo “de lo positiva que resulta la
colaboracién entre Anave y la Adminis-
tracién. En materia de seguridad, pue-
do citar el llamado Plan Lista Blanca
que hizo posible que el pabellon espariol
entrase en la lista de las banderas mas
seguras del mundo. Un afo mas, el pa-
bellon espanol continia dentro de la
misma. La Asociacién, en colaboracién
con la Direccion General de la Marina
Mercante, organizé entre 2008 y 2009
un total de cinco cursos de conciencia-
cion y de formacién de auditores de se-
guridad en las empresas, que estan sur-
tiendo un efecto muy positivo”.

Afirmé que “la paralizacion del co-
mercio internacional no puede durar
muchos meses mas, y, de hecho, se em-
pieza a notar una reactivacién en algu-
nos mercados de fletes de carga seca. Po-
siblemente a mediados del préximo ano,
en la medida en que fluya el mecanismo
del crédito, la demanda de transporte se
ird recuperando”. Finalmente, Juan Ri-
va agradeci6 a autoridades y profesiona-
les del sector “la atencién de que me han
hecho objeto estos afios. Para mi ha sido
un honor poder representar a Anave en
el didlogo con todos, en el que ahora to-
ma el relevo Adolfo Utor”.
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A ELLNG “Castillo de Villalba” retine su condicién de haber sido construido en Espafa, ser propiedad de un armador espafiol (Naviera Elcano),
batir pabelldn nacional y atender al mercado del gas natural en Espana a través de una empresa espafiola. (Acuarela de Juan Carlos Arbex.)

La flota espaiiola y mundial ING

ESPECIALIZADA,
REJUVENECIDA Y SEGURA

El articulo recoge la evolucién internacional del transporte por The Spanish and global fleet LNG

via maritima de gas natural licvado, las perspectivas para SPECIALISED, YOUNGEST AND SAFEST

Espaiia y la situacion de la flota de buques metaneros de Summary:

pabellon espariol y de sus armadores. La flota mundial de This article describes the infernational evolution of the transport of
buques tanque LNG es una de las mds especializadas, liquid natural gas by sea; the current situation and future prospects for

Spanish-flagged methane tankers and their shipowners. The
international LNG fleet is one of the most specialised, youngest and
ocho navegan baijo pabellén espaiol. Las seis plantas safest of all the world’s fleets. It consists of 302 ships, of which eight are

regasificadoras ubicadas en el territorio peninsular e insular Spanish-flagged. The six regasification terminals in Spanish mainland
and island territories are visited by some 400 gas tankers a year.

rejuvenecidas y seguras. La componen 302 buques, de los que

reciben la visita de unos 400 buques gaseros al afio.

MARINA CIVIL 93 67



n el ano 1969 atracaba en el
Epuerto de Barcelona un buque

mercante que, por entonces, era
dificil de ver en Espana. Transportaba
gas metano desde Argelia y transporta-
ba el primer cargamento de gas natu-
ral licuado destinado a ser distribuido
por la empresa Catalana de Gas a los
usuarios de Barcelona. Una vez efec-
tuada la descarga qued6 inaugurada la
primera planta de regasificacién insta-
lada en nuestro pais. Desde entonces,
la reconversién de nuestros hogares,
industrias y centrales eléctricas a esta
nueva forma de energia ha sido cons-
tante, con aumentos permanentes has-
ta llegar a alcanzar los 19 millones de
toneladas de gas natural distribuidos
en Espafia durante el ano 2007.

En Barcelona comenzé una expe-
riencia de diversificacién energética
que, cuarenta afios después, ha situado
a Espana como el sexto pais europeo en
consumo de gas natural y el tercero del
mundo en importaciones de gas bajo su
forma licuada. Esas importaciones de-
penden de una flota de buques tanque
LNG (Liquefied Natural Gas), espario-
les y extranjeros.

HISTORIA DE UNA FLOTA
INNOVADORA

Es comtnmente aceptado que el pri-
mer buque tanque destinado al trans-
porte de gas natural licuado entré en
servicio en el Reino Unido en el ano
1959, bautizado con el nombre de “Met-
hane Pioneer”. La experiencia fue posi-
tiva y en los afnos siguientes se proyec-
to y construyo la primera familia de
metaneros europeos. En 1964 llegarian
los britanicos “Methane Progress” y
“Methane Princess”.

En Francia, el “Jules Verne”, dise-
nado por Michel Gendrot, fue construi-
do en Chantiers de 1’Atlantique para
Gaz de France. El nuevo mercante
francés no era excesivamente grande,
comparado con los actuales buques
LNG, pues transportaba tan sélo
25.500 metros cubicos de gas en sus
tanques. Sin embargo tuvo una larga
vida pues, tras cambiar su nombre ori-
ginal en 1988 por el de “Jules Range” y
en 1989 por el de “Cinderella”, ha sido
desguazado en 2008.

La longevidad del “Jules Verne” no
es significativa a la hora de calibrar la
edad media de la flota LNG, una de las

A EL"Methane Pioneer” fue un Liberty transformado en metanero en 1959. Disponia de 5.000

metros cubicos de capacidad.

A Con sugemelo, el “Methane Progress”, el “Methane Princess” formd la primera linea
regular de LNG entre Estados Unidos y el Reino Unido.

mas jovenes del mundo. Antes bien,
constata los elevados estandares de ca-
lidad que rodearon la construccién del
buque y la alta fiabilidad de unas ma-
quinas esencialmente tecnoldgicas, so-

La flota LNG es

una de las més
j6venes del mundo

lamente al alcance de avanzados asti-
lleros. Companero del “Jules Verne” en
el selecto panel de metaneros de pri-
mera hora y larga vida util fue el pri-
mer buque tanque LNG espanol, bauti-

zado con el nombre “Laietd” (“Layeta-
no”, por sus implicaciones barcelone-
sas).

El “Laieta” fue construido en las
gradas ferrolanas de Astano en el ano
1970 para atender a las necesidades de
la empresa Catalana de Gas. Con una
capacidad de 40.000 metros ctbicos de
gas licuado en tanques de aluminio, el
primer LNG espanol formaba parte de
una serie de cuatro unidades gemelas
que se dedicarian a transportar el com-
bustible desde los yacimientos de Libia
hasta Espana e Italia.

Bien conservados y mejor manteni-
dos, en permanente estado de innova-
cion, provistos de doble casco y utili-
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A LNG “Laieta” (ASTANO 1970). EL dltimo viaje del “Laieta”, iniciado a principios del verano de 2008 en la bahia de Algeciras y con destino a las
playas de desguace de Alang (India), fue algo accidentado. Llegado en julio a las costas hindUes, fue acusado de contener 1.200 toneladas de
amianto, lo que causé una polémica legal similar a la desatada dos afios antes con el portaaviones francés “Clemenceau”. De acuerdo con la
Convencidn de Basilea, no esta permitido “exportar” residuos peligrosos a paises terceros y, en el caso de los buques destinados a
desguace, éstos deben ser previamente descontaminados en sus paises de origen. EL portaaviones galo regreso a Brest. EL “Laietd”, con sus
cuatro valiosos tanques de aluminio, fue finalmente desviado a instalaciones de desguace en Chittagong (Bangladesh).

zando profusamente metales nobles al-
tamente resistentes a la corrosion, los
buques tanque LNG viven una era do-
rada desde comienzos del siglo XXI. El
conjunto de la flota gasera mundial, su-
mados los buques LPG (Gas Licuado de
Petréleo) y LNG (Gas Natural Licua-
do), contaba con 367 unidades en el afio
2001. Cuatro afos después llegaba a
las 435 unidades gracias al empuje de
los LNG. La instantdnea correspon-
diente al mes de abril de 2009 muestra
que el trafico internacional gas natural
licuado era atendido mediante una flo-
ta LNG formada por 302 buques. De
ellos, 34 serian pequenios LNG que ope-
ran, principalmente, en el mar Medite-
rraneo; 243 son grandes buques LNG
de hasta 180.000 metros cubicos, a los
que deben sumarse 20 unidades Q-Flex
y otras 5 unidades Q-Max (Cifras de
Teekay Corporation 2009).
Simultdneamente, los astilleros
mundiales tenian en cartera 81 pedi-
dos. El acelerado ritmo de las entregas

ha logrado que, a lo largo de 2008, se
hayan sumado a esta flota internacio-
nal 60 nuevas unidades, lo que casi du-
plica las 37 incorporaciones del afio
2007. Quiz4, la abundante llegada de
modernos y mas capaces buques LNG,
es lo que ha hecho insostenible la ren-
tabilidad de los veteranos LNG “Cinde-
rella” y “Laieta”, forzando su reciente
desguace.

El trafico internacional
de gas natural licuado
es atendido por 302
buques

La forma de transportar el gas na-
tural por mar, desde sus yacimientos
naturales hasta las dreas de consumo,
requiere de un proceso de licuefaccion
del producto en la terminal de carga y
la posterior regasificacién en el puerto
de destino. Para disminuir unas 600

veces el volumen ocupado por el gas
metano a temperatura ambiente, el gas
es enfriado por debajo de —163 grados
centigrados hasta que condensa, intro-
duciéndose en estado liquido en los
tanques de los buques. En consecuen-
cia, los tanques deben ser capaces de
conservar el metano licuado por debajo
de su temperatura de ebullicién (-162°
C), mediante sistemas muy eficientes
de aislamiento térmico. Se trata, por
consiguiente, de un transporte criogé-
nico.

La posibilidad de que una fraccién
del metano licuado se evapore en el in-
terior de los tanques durante el trayec-
to (boil-off), puede solventarse median-
te instalaciones de licuefaccion a bordo.
Los compresores recogen ese gas eva-
porado y lo reintroducen en los tanques
bajo forma liquida. Es un procedimien-
to que parece imponerse en los nuevos
LNG, ya que evitan la pérdida de una
fraccién de la carga comercial. De no
existir una planta de licuefaccion a bor-
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do, el metano evaporado puede repre-
sentar hasta un 15 por 100 de la carga
en un trayecto de veinte dias de dura-
cién. Su destino es ser empleado para
la propulsién del propio buque, antes
que permitir que escape a la atmoésfera.
Es sabido que el metano es uno de los
gases con mayor incidencia en el efecto
invernadero y, en consecuencia, en el
cambio climético.

CINCO TIPOS DE TANQUES

Antes de describir los diferentes tipos
de depdsitos o tanques usados para al-
macenar a bordo gas metano licuado,
conviene establecer que, en general, el
transporte maritimo contempla tres
clases de buques gaseros. Los total-
mente presurizados, los semi presuri-
zados (0 medio refrigerados, capaces de
mantener temperaturas de hasta —48°C
en los tanques) y los totalmente refri-
gerados y a presion atmosférica.

Hay tres clases de
gaseros: totalmente
presurizados, semi
presurizados y
refrigerados

Los dos primeros tipos son indicados
para transportar gases licuados de pe-
tréleo (LPG), como butano, propano, es-
tireno, etc., e incluso gas natural cuan-
do se trata de navegar cortas distan-
cias. Las ventajas de los tanques total o
parcialmente presurizados residen en
la sencillez de su construccion, pero re-
quiere depdsitos resistentes e induda-
blemente pesados, lo que incrementa el
desplazamiento del buque y desperdi-
cian espacio ttil en la zona de carga.

El transporte de gas metano a lar-
gas distancias se realiza mediante la
tercera clase de buques: los criogeniza-
dos o refrigerados y a presion atmosfé-
rica. Hasta la fecha, mayoritariamente
se emplean cinco modelos béasicos de
tanques en esta clase.

¢ Tanque Esférico del tipo Moss Ro-

semberg. Desarrollados por la in-
genieria noruega Kvaerner en
1971, son autoportantes y estan
construidos en hierro y niquel (al
9 por 100), o bien en aluminio.
Utilizan espuma de poliuretano

A LNG con tanques esféricos. EL “Aquarius”, encargado a los astilleros de General Dynamics
por la nigeriana Bonny Gas Transport (BGT) en 1977. Dispone de cinco tanques esféricos
Moss. Se observa la sobreelevacion del puente para superar la altura de los tanques.
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i el Ribsi. [ITT]
A ELLNG “Norman Lady” es un veterano metanero de cinco tanques esféricos, con 87.000

metros cubicos de capacidad total, construido por Moss Rosemberg en 1973. Pertenece a
Methane Carriers Ltd. (Bahamas) y actualmente se encuentra arrendado a Stream en
charter de larga duracion.

A Elmetanero de membrana “Duhail” en la planta de regasificacion de Cartagena. Pertenece
a la clase Q-Flex, con 345 m. de eslora y 210.000 metros cubicos de capacidad. Construido
por los astilleros coreanos Daewoo, pertenece a la empresa Qatargas.
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BUQUES CADA VEZ MAS GRANDES

Las constantes entregas de nuevos buques LNG hacen antiguos los datos y esta-
disticas del dia anterior. Pero no cabe duda de que el fuerte incremento de uni-
dades en corfos espacios de tiempo, sumado a la actual crisis econémica y al des-
censo de los precios de los hidrocarburos, augura una posible desaceleracién de
futuros pedidos a astilleros. De hecho, frente a los 67 pedidos registrados en
2004, en 2008 no llegaban a media docena.

La novedad es que los buques LNG son cada vez mas grandes y empiezan a ope-
rar los ING Q-Flex (216.000 metfros cibicos de capacidad) y los Q-Max
(265.000 m’). Se puede llegar a una situacion de sobrecapacidad de la flota in-
ternacional, lo que unido a la lentitud en la creacién de nuevas plantas de rega-
sificacién en las naciones consumidoras, puede asentarse una cierta ralentizacién
de nuevos pedidos. Tal parece que la denominada por el mundo naviero “déca-
da del ING” toca a su fin y se entra en la normalidad. Es de sefialar que Japén,
Corea del Sur y Taiwan protagonizan el comercio mundial de gas natural licuado
fransportado por via maritima en la cuenca del Pacifico, mientras que Estados
Unidos, Francia y Espafia lo son en el Atlantico. Como mercados emergentes apa-
recen China e India. La produccién de gas natural se centra en Qatar, Malaisia,

como aislante. El primer buque
LNG en usarlos fue el “Norman
Lady”, botado en el ano 1973 y to-
davia en servicio.

e Tanque IHI (Ishikawahima-Hari-
ma Heavy Industries). Se trata
de depdsitos autoportantes, como
los esféricos, pero de forma rec-
tangular o ligeramente prismati-
ca. En una primera fase eran
construidos en acero inoxidable y
equiparon los LNG “Methane
Progress” y “Methane Princess”
del ano 1964. Usaban madera de
balsa como aislamiento. Actual-
mente, los tanques IHI se cons-
truyen en aluminio. Hoy dia, tan
solo existen dos buque con tan-
ques IHI: “Artic Spirit” y “Polar

Indonesia, Argelia, Nigeria, Australia y Trinidad-Tobago.

4 Cada vez mas grandes, los Q-Max transportaran mas de 260.000 metros ctbicos de LNG,
economizando el 30 por 100 de los costes de transporte.

Spirit”, de 88.000 m? y propiedad
de Teekay Corporation.

Tanque TGZ Mark III. Producto
de la empresa sueca DNV, la pa-
tente fue cedida a la francesa
Technigaz. Son depésitos de sec-
cién prismatica y no son autopor-
tantes. Estan formados por dos
membranas y emplean madera
de balsa y espuma de poliuretano
como aislante. La primera mem-
brana, en contacto directo con el
gas licuado, es de acero inoxida-
ble. La segunda membrana es de
Triplex (una hoja de aluminio en-
tre dos capas de fibra de vidrio).
Entre ambas membranas hay ni-
trégeno a baja presién. Entre la
segunda membrana y el casco del

buque, circula nitrégeno a alta
presion. Se necesita regular el ni-
trégeno y compensar su contrac-
cién por la baja temperatura re-
cargando los volimenes ocupa-
dos.

¢ Tanque GT NO 96. Disefiados por
la empresa francesa Gaz Trans-
port, son muy similares a los an-
teriores, aunque varia el material
de las membranas. En esta oca-
sion se emplea aleacion de hierro
y niquel al 36 por 100 (Invar) pa-
ra la membrana primaria y Perli-
ta (cristal volcdnico amorfo, com-
puesto mayoritariamente por dié-
xido de silicio y oxido de
aluminio, usado en la industria
criogénica como aislante) para la
membrana secundaria.

Los buques tanque LNG
disponen de doble fondo
y doble casco lateral

¢ Tanque GTT - CS1. Creados al
fusionarse las empresas Gaz
Transport y Technigaz. Recogen
lo més adecuado de ambas solu-
ciones, utilizando més espuma de
poliuretano expandido como ais-
lamiento y empleando membra-
nas de Invar y de Triplex.

En general, puede definirse a los
tres modelos de tanques de membrana
como flexibles bolsas que no pueden
sustentarse por si mismas, al contrario
de lo que sucede con los tanques esféri-
cos y los THI. La caracteristica comun a
los buques LNG, independientemente
del tipo de tanque empleado, es que
disponen de doble fondo y doble casco
lateral, con depésitos de lastre en las
bandas, lo que aumenta los niveles de
seguridad.

PERSPECTIVAS TECNICAS

Por lo que se refiere a las perspectivas
técnicas, los buques metaneros equipa-
dos con tanques esféricos Moss estan
perdiendo oportunidades en el mercado
de nuevas construcciones. Las razones
hay que buscarlas, posiblemente, en
que este tipo de tanques son més pesa-
dos y onerosos que los de membrana,
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A Esquema de un tanque esférico Moss
Rosemberg.

necesitando de mayores longitudes de
casco para transportar igual volumen
de gas que los dltimos.

Otro punto desfavorable de los
Moss esféricos, y frente a la realidad
de buques cada vez mds grandes, es
que necesitan cascos mds largos para
competir con los de membrana a igual-
dad de capacidades. Mas eslora se aso-
cia con mayores costes en las tarifas
del Canal de Suez. Finalmente, los
tanques Moss sobresalen excesiva-
mente desde la cubierta y se precisan
puentes elevados para conseguir visi-
bilidad, lo que puede encarecer la
construccion.

Los astilleros mundiales
tienen en cartera

81 pedidos

No obstante, los tanques de mem-
brana también tienen puntos flacos, es-
ta vez tecnoldgicos. Uno de ellos reside
en las fuertes variaciones de tempera-
tura que sufren las membranas que,
conviene recordarlo, albergan una car-
ga a 162 grados bajo cero. Muchos ma-
teriales se quebrarian en contacto con
estas temperaturas. De ahi el uso de la
aleacion Invar, resistente a modificar
sus dimensiones por cambios de tempe-
ratura (se usa en bimetales y termos-
tatos). Por su parte, las membranas de
acero inoxidable o de aluminio deben
disponer en su superficie de zonas de
plegado capaces de asimilar las con-
tracciones y dilataciones.

ST T4

A Interior de un tanque prismatico de
membrana.

Un fenémeno no contemplado en los
tanques esféricos Moss es el de la pre-
sion ejercida por el gas liquido en las
paredes (membranas) de los tanques.
Téngase en cuenta que cada uno de los
cuatro o cinco tanques con los que sue-
len contar los LNG, carecen de mam-
paros internos de separacion. En esas
condiciones, y dado el tamano y forma

del tanque, el movimiento del buque en
navegacion agita la superficie de la car-
ga liquida. El chapoteo (sloshing) pue-
de llegar a afectar la integridad de las
membranas. Actualmente se emplean
sensores para medir las sobrepresiones
que la carga ejerce puntualmente en
las paredes laterales de cada tanque.

Una féormula interesante para ate-
nuar el movimiento o chapoteo en la
ldmina superior del liquido consiste en
reducir esa superficie y obtener mayor
estabilidad, al menos mientras los tan-
ques se encuentran a plena carga. De
ahi la propuesta de dar otra forma a los
tanques, con seccion mas piramidal
que prismatica, lo que reduce la super-
ficie libre susceptible de agitarse. Se
obtendrian asi una sucesion de tan-
ques provistos de una especie de cresta
longitudinal que sobresaldria clara-
mente sobre el nivel de cubierta.

Los sistemas empleados para el
transporte de metano licuado se han
reducido practicamente a los tanques
esféricos, en clara recesion, y a los tan-
ques prismaticos de membrana que,
posiblemente, pasaran paulatinamente

A Seccion de un tanque piramidal. El disefio reduciria la superficie libre del gas licuado,

amortiguando el chapoteo.

A Disposicion interior y seccion del casco en un LNG con tanques prismaticos de membrana.
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a formas piramidales. En la actuali-
dad, empiezan a dominar los tanques
de membrana por su mayor adaptabili-
dad a las formas del casco.

Como prueba de la tendencia, la ac-
tual flota LNG mundial utiliza el siste-
ma Moss esférico en el 41 por 100 de los
buques, la membrana estd presente en
el 55 por 100 y otro 4 por 100 emplea
tanques de otro tipo. Pero si atendemos
a los buques pedidos o pendientes de
ser ultimados y entregados a sus ar-
madores por los astilleros, el 16 por 100
se equipardn con tanques esféricos
Moss, el 43 por 100 utilizara tanques
GTT Mark III, el 38 por 100 tanques
GTT NO 96 y otro 3 por 100 dispondra
de otro tipo de tanques.

En Espaiia operan
seis plantas de
regasificacion

El transporte utiliza mayoritaria-
mente la formula del charter a largo
plazo, como en el caso de los metaneros
que surten de gas a Espana, pero estan
creciendo el spot y el corto plazo, espe-
cialmente en los suministros de gas na-
tural a paises asidticos. Finalmente,
cabe senalar que los astilleros de Corea
(Hyundai, Daewoo, Samsung) y de Ja-
pon (Mitsui, Kawasaki, Mitsubishi)
acaparan la mayoria de los actuales pe-
didos. En Europa, los astilleros con ma-
yor capacidad tecnoldgica, tras la desa-
paricion de Izar, son Alstom / Chan-
tiers de 1’Atlantique, Kvaerner Masa o
Fincantieri, si bien cada vez resulta
mas complicado competir con las in-
dustrias asidticas.

EL GAS NATURAL LICUADO EN
ESPANA

Tres fechas son interesantes al descri-
bir el aprovisionamiento de gas natural
licuado a Espafia. La primera ha sido
ya comentada, al iniciarse en Barcelo-
na la gasificacion de nuestro territorio
y con la construccion en 1970 del “Laie-
ta” para Catalana de Gas por Astano
(Ferrol). El segundo impulso llegé en el
ano 2003 con la botadura del “Castillo
de Villalba” en las gradas de Izar en
Puerto Real (Cadiz) y del “Catalunya
Spirit” en las de Izar de Sestao (Vizca-
ya). Las gradas de Sestao construyeron

e 18 =

A Montaje de una de las membranas en el interior de un tanque GTT.

el tamafio maximo posible de buques
LNG, 284 metros de eslora, y equipa-
ron la prevista serie de buques con
membranas de Invar GTT NO 96 E2,
recurriendo a un aislamiento térmico
para los tanques consistente en 52.000
cajones de madera de balsa rellenos de
perlita.

El afio 2003 es importante ya que la
iniciativa de Izar y de la extinta navie-
ra F. Tapias, sustentada en una fuerte
inversién y avance tecnoldgico, sacaba
de cierta postracién al conjunto de la
industria naval europea. También era
una apuesta dirigida a que Espafia
ocupara posiciones en el mercado inter-
nacional del LNG. Todas las produccio-

nes de Izar se inclinaron hacia buques
equipados con tanques de membrana
del tipo GTT NO 96, al tiempo que las
dimensiones de las unidades se hacian
compatibles con nuestros puertos y las
terminales de regasificacién espanolas.
La tercera fecha a retener es el ano
2005, con la creacion de la joint ventu-
re entre las empresas Gas Natural y
Repsol YPF, bautizada como Stream.
Entre tanto, las importaciones y
consumos de gas natural en Espafia
han conocido un intenso desarrollo en
las tltimas décadas, pasando a formar
una parte importante de la energia pri-
maria utilizada. Prueba de ello son las
siguientes cifras de la Comisién Nacio-
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nal de la Energia: si en el afio 1973, el
gas natural contribuia con el 1,5 por
100 a la energia primaria consumida
en Espaiia (794 Ktep — Kilotoneladas
equivalentes de petrdleo), en los seis
primeros meses de 2009 el porcentaje
habia subido hasta el 23,18 por 100.

Por lo que respecta a la forma de
conducir este tipo de energia hasta Es-
pana, el suministro se hizo a bordo de
buques metaneros en un 69 por 100. El
31 por 100 restante llegé mediante ga-
soducto, ya fuera submarino o cruzan-
do las fronteras con Portugal y Francia.
En el caso del gas natural licuado, la
procedencia del gas es diversificada,
pues llega de plantas de licuefaccion
(compresion) en yacimientos de Arge-
lia, Nigeria, Qatar, Egipto, Trinidad-
Tobago y Sultanato de Oman.

No se puede contemplar el trans-
porte de gas natural mediante buques
LNG sin contar con las obligadas
plantas que reciben, almacenan y re-
gasifican el producto, antes de condu-
cirlo en forma gaseosa hasta los cen-
tros de consumo (de “destruccion”, en
el lenguaje energético). En Espana
operan seis plantas de regasificacion
situadas en Sagunto (2003), Huelva
(1988), Mugardos (Ferrol) (2007), Bil-
bao (2003), Cartagena (1989) y Barce-
lona (1969). Se encuentran en proyec-
to tres nuevas plantas que se levanta-
rian en Gijon (puerto de El Musel),
Granadilla (sur de Tenerife) y Arinaga
(Gran Canaria). Entre las seis en fun-
cionamiento almacenan 2,2 millones
de metros cubicos de gas que se distri-
buyen posteriormente a través de

63.200 kilémetros de gasoductos (ci-
fras del ano 2007).

Mientras el consumo de gas natural
se mantuvo dentro del &mbito domésti-
co e industrial, las cifras crecieron len-
tamente. Pero en el afio 2002 fue inau-
gurada en nuestro pais la primera cen-
tral de ciclo combinado para generar
energia eléctrica gracias a la combus-
tién de gas natural. Aunque estas cen-
trales surgen constantemente y las es-
tadisticas quedan réapidamente obsole-
tas, en 2007 operaban en Espana 45

Ocho buques LNG

navegan bajo pabellén
espafiol con Knutsen

OAS Shipping, Teekay

Corporation y la
Naviera Elcano como
armadores

centrales que consumian el 34,8 por
100 del gas natural importado por Es-
pana. La més potente era Arcos III, con
844 Mw. La tendencia es aumentar el
numero de instalaciones de cogenera-
cién eléctrica a partir de gas natural
mediante la implantacién de plantas
micro cogeneracién (incluso domésti-
cas) capaces de generar mas de 7.000
Mw, lo que representaria superar el 20
por 100 del consumo de gas natural en
Espaiia.

Los proyectos de nuevas centrales
de ciclo combinado, unido a la expan-

LOS BUQUES NGH

sién de las redes de distribucién para
consumo doméstico (13,8 por 100 del
consumo) y de la industria (49,9 por
100 del consumo), hacen suponer que el
aprovisionamiento de gas natural por
parte de Espana seguira creciendo. En
2007, se produjeron 425 descargas o vi-
sitas de buques metaneros en las seis
plantas regasificadoras. A pesar de la
ligera disminucién de la demanda pre-
vista en 2009, las previsiones de la Co-
misién Nacional de la Energia apuntan
a un crecimiento medio del 1,9 por 100
durante el periodo 2009-2012. En igual
espacio temporal se prevé un incremen-
to de cerca del 90 por 100, respecto de
2008, en la capacidad de almacena-
miento de gas natural en Espafia.

La expansion no se hace sin la apa-
ricién de ciertas resistencias. La planta
de Mugardos fue acogida con protestas
sociales y los puertos canarios de Gra-
nadilla y Arinaga tienen problemas
ambientales (afectaciéon a paraderas
submarinas protegidas). En Francia, la
empresa Gaz de France tiene dificulta-
des ambientales y sociales con su pro-
yecto de puerto gasero de Verdon (Mé-
doc), en la desembocadura del rio Garo-
na. Parecidas controversias levantaron
proyectos de plantas de LNG en Aus-
tralia, México y Estados Unidos. Tam-
bién, algunas centrales de ciclo combi-
nado que utilizan gas natural, situadas
en las proximidades de nicleos urbanos
que padecen elevados niveles de conta-
minacién atmosférica, como Torrelave-
ga (Cantabria), despiertan recelos entre
responsables de la salud publica y sec-
tores de la poblacion.

La modalidad del transporte de gas natural por via maritima bajo la forma de Hidrato (Hidrato de Gas Natural = NGH - Clathra-
tos) fue sopesada en 2003 como alternativa a su forma liquida. Se frataba de explotar yacimientos naturales de NGH situados en
las profundidades abisales de los océanos. Segin los estudios llevados cabo, el Hidrato podia ser transportado a -20° C, requi-
riendo menor nivel de aislamiento de los tanques en los metaneros. Como consecuencia, se abarataria la construccion de gaseros.

Sin embargo, mientras que un metro cibico de producto licuado representa 600 metros cbicos de gas, bajo la forma de hidrato
se reduce a unos 165 metros cibicos. La traduccién directa seria cuatro nuevos buques NGH por cada actual LNG para transpor-
tar el mismo volumen de gas natural. La propuesta ha quedado en suspenso.

Ademds, los consumos en gas natural vivieron expectativas de fuertes incrementos que se han visto defraudadas. Hace menos de
cinco afios, una revista especializada en temas energéticos vaticinaba grandes incrementos en el consumo de gas natural por su
contenido en hidrégeno. Argumentando que hacia 2010 la flota mundial de turismos equipados con pilas de combustible seria con-
siderable, las necesidades en gas natural como fuente para la obtencién de hidrégeno verian crecer la flota internacional de me-
taneros. No ha sido asf, y las pilas de combustible, como alternafiva a los derivados del pefroleo, se ven sustituidas en la industria
de la automocién por vehiculos hibridos y baterias eléctricas. Al menos de momento.
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A Construido por Daewoo en 2004, el “Galicia Spirit” es actualmente el mayor LNG con bandera espaiiola, ya que dispone de cuatro tanques y
140.620 metros clbicos de capacidad. Propiedad de Teekay Shipping Spain, transporta gas natural para Union Fenosa Gas.

LA FLOTA ESPANOLA DE BUQUES
METANEROS

De acuerdo con el informe de Anave, la
flota gasera espanola (LPG y LNG con-
fundidos) representaba el 31,1 por 100
del total de GT bajo pabellén nacional,
con una flota de once unidades, en tan-
to que armadores espaifioles controla-
ban otros dos buques batiendo bandera
extranjera.

Por lo que se refiere a buques especi-
ficamente LNG, ocho unidades estaban
registradas en Espafia a finales de
2008.

La liberalizacion del mercado ener-
gético en el ambito de la Unién Euro-
pea ha propiciado la formacién de
alianzas entre diversas empresas espa-
nolas y extranjeras, ya sean gasisticas,
eléctricas o petroleras. Esto afecta al
comercio y transporte del gas natural
licuado hasta el punto de convertir a
nuestros buques LNG en unidades in-
sertadas en el trafico internacional.

Por tanto, tomar en consideracién
una flota LNG netamente espanola y
que atienda a intereses exclusivamen-

te nacionales no resultaria realista. Lo
acertado seria enumerar y describir
buques, construidos en Espana o fuera
de ella, abanderados en nuestro pais y
propiedad de armadores esparfioles o
extranjeros que trabajan mediante
contratos charter a largo plazo para
grupos energéticos que nos aprovisio-
nan en gas natural.

La alianza de Repsol
YPF y Gas Natural para
el aprovisionamiento de

gas natural licuado a
Espaiia se llamé Stream

TRES EMPRESAS NAVIERAS Y DOS
ENERGETICAS

La alianza de Repsol YPF y Gas Natu-
ral en el afio 2005, para el aprovisiona-
miento nacional e internacional de gas
natural licuado, fue bautizada con el
nombre de Stream. Un total de once

metaneros conforman hoy este siste-
ma, con la previsién de que nuevas uni-
dades, cada una con capacidad de
173.410 metros cudbicos, se incorporen
a la flota partir del afio 2010. La ultima
unidad en incorporarse ha sido el LNG
“Ibérica Knutsen”, con 173.000 metros
cibicos de capacidad y bajo bandera
NIS. Siete navieras estan involucradas
en Stream, seis de ellas extranjeras.
Por su parte, Union Fenosa Gas opera
las plantas de regasificacién de Sagun-
to y Mugardos, disponiendo en la ac-
tualidad de dos buques LNG pertene-
cientes a navieras extranjeras y con un
contrato charter de 25 afios.

A finales de 2008 navegaban ocho
buques tanque LNG bajo pabellén es-
pafiol, pertenecientes a tres navieras:
Knutsen OAS Shipping Spain, que en-
tré en el accionariado de Construccio-
nes Navales del Norte (antiguos IZAR
Sestao) en el ano 2004; Teekay Corpo-
ration y Naviera Elcano del grupo ga-
llego Nosa Terra. A continuacién se
muestran estos buques, con sus carac-
teristicas técnicas més sobresalientes y
agrupados por navieras.
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A LNG “Catalunya Spirit”, construido por IZAR de Sestao en 2003. Naviera Teekay Shipping Spain. Bandera espaiiola.

BUQUES LNG ABANDERADOS EN
ESPANA

¢ “Hispania Spirit”. Astilleros Dae-

woo - Corea (2002). Capacidad:
140.000 metros ctbicos. Tanques
de membrana. Naviera Teekay
Shipping Spain: Fletador: Stream.
“Catalunya Spirit”. Astilleros
IZAR Sestao - Espana (2003). Ca-
pacidad: 138.188 metros cubicos. 4
tanques de membrana GTT NO
96. Naviera Teekay Shipping
Spain. Fletador: Stream.

* “Galicia Spirit” . Astilleros Dae-

woo - Corea (2004). Capacidad:
140.620 metros ctbicos. 4 tanques
de membrana. Naviera Teekay
Shipping Spain. Fletador: Unién
Fenosa Gas.

Unién Fenosa Gas
dispone de dos

buques LNG

“Madrid Spirit”. Astilleros IZAR
Puerto Real - Esparia (2004). Ca-
pacidad: 138.188 metros ctbicos. 4
tanques de membrana GTT NO
96. Naviera Teekay Shipping
Spain. Fletador: Stream.

¢ “Castillo de Villalba”. Astilleros

IZAR Puerto Real - Espaia
(2003). Capacidad: 138.000 me-
tros cuibicos. 4 tanques de mem-
brana GTT NO 96. Naviera
Elcano — Nosa Terra. Fletador:
Stream.

“Bilbao Knutsen”. Astilleros
IZAR Sestao — Espania (2004). Ca-
pacidad: 138.000 metros ctbicos. 4

A LNG “Madrid Spirit”, construido en IZAR Puerto Real en 2004. Teekay Shipping Spain.
Bandera Espanola.

A LNG “Bilbao Knutsen”. Construido en 2004 por IZAR de Sestao. Knutsen OAS Shipping
Spain. Fletado por Repsol YPF - Gas Natural. Bandera espanola.

tanques de membrana GTT NO tanques de membrana GTT NO
96. Knutsen OAS Shipping. Fleta- 96. Knutsen OAS Shipping. Fleta-
dor: Stream. dor: Unién Fenosa Gas.

¢ “Cadiz Knutsen”. Astilleros IZAR e “Sestao Knutsen”. Astilleros
Puerto Real — Espana (2004). Ca- IZAR Sestao — Espana (2007). Ca-
pacidad: 138.000 metros ctbicos. 4 pacidad: 138.000 metros ctbicos. 4
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A ELLNG “Sestao Knutsen” sale al mar en 2007 bajo el Puente Colgante de Bilbao. Ha sido el tltimo
LNG construido en Espana. Pertenece a la naviera Knutsen OAS Shipping. Bandera espanola.

tanques de membrana GTT NO
96. Knutsen OAS Shipping. Fleta-
dor: Stream.

En el ano 2010, Knutsen OAS Espa-
na entregara a Repsol cuatro nuevos
metaneros de 175.000 metros cubicos
DFDE (propulsion dual-fuel diesel-elec-
tric). Tres de estos LNG llevaran bande-
ra espanola y proporcionaran trabajo a
66 oficiales.

La Naviera Elcano prevé acompanar
a su LNG “Castillo de Villalba” con un
nuevo metanero de 173.000 metros ctbi-
cos de capacidad que sera completado en
los astilleros coreanos STX en el afio
2010.

Juan Carlos ARBEX

A Propiedad de Naviera Elcano, el LNG “Castillo de Villalba” fue botado en 2003 por los astilleros IZAR de Puerto Real (Cadiz). Bandera
espanola. (Foto ELCANO.)

ALTOS NIVELES DE SEGURIDAD

Ademds de formar una de las flotas especializadas més jovenes del mundo, los NG pueden exhibir niveles de seguridad més ele-
vados que en cualquier otro tipo de buque mercante. El mefano liquido, en si mismo, no es inflamable, explosivo, corrosivo a téxi-
co. Es bajo su forma gaseosa y mezclado con el oxigeno cuando se convierte en inflamable. La estructura de los cascos, con doble
fondo y doble casco, refuerzan la seguridad de un ING en caso de colisién o varada, disponiendo de los Gltimos avances en sis-
fema de navegacién y fripulaciones especialmente cualificadas.

En més de cuarenta afios de historia maritima, précticamente desde 1964, son muy contados los incidentes surgidos durante la na-
vegacién de un ING. El mas cercano en el tiempo es el abordaje que afectd al submarino nuclear “USS Oklahoma City” y ol ING
“Norman Lady” en las proximidades del Estrecho de Gibraltar y en lastre desde Barcelona. El periscopio del sumergible en fase de
emersion colisiond con el casco del metanero en mar abierto. Los daifios fueron menores y no hubo desgracias personales. También
pueden citarse un contacto con el fondo marino del LNG “Methane Princess” en las proximidades del puerto de Arzew (Argelia),
en el afio 1974, sin mayores consecuencias.

Finalmente, se pueden producir fallos en la valvuleria del buque durante operaciones de carga y descarga, como los sufridos por
el ING “Isabella” en 1985, o del NG “Jules Verne” en 1965. En ambas ocasiones, el contacto del acero con gas licuado a tan
bajas temperaturas provocé algunas grietas en la zona de cubierta proxima a las valvulas. En cuanto a las plantas de licuefaccién
y regasificacion, son histéricos y muy puntudles los accidentes sufridos en Cleveland (USA), en el afio 1944, y en la planta de Skik-
da (Argelia) en el afio 2004, construida en la década de los afios 70.
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A Bugue tanque “Teide Spirit” descargando 13_5.000 toneladas de crudo en la monoboya de la bahia de Algeciras. (Cortesia de TEEKAY SPAIN.)

Andlisis de los sistemas de Vetting

Seguridad del transporte maritimo
en compaiias petroleras

El complejo sistema regulador del transporte maritimo

Vetting analysis: . )
SAFETY OF MARINE TRANSPORT ON OIL MAJORS consigue que en la actualidad la mayor parte de la flota
Summary mundial de buques opere en condiciones de seguridad,
The complex existing shipping regulatory framework keeps the aunque una pequefia parte no cumple estos requisitos. El uso
majority of the world’s fleet of ships in safe conditions; however a por una compaiiia petrolera de un barco de baja seguridad
small minority does not meet these requirements. An oil company’s podria poner en peligro vidas humanas, crear un riesgo
use of a ship of substandard quality could endanger lives, create @ potencial para el medio ambiente, causar un gran dafio a la
potential risk fo the environment, cause @ major damage fo the imagen de la compaiiia y sus filiales, y finalmente, ocasionar
company’s image, and finally result in a large financial impact. un posible impacto financiero.
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1 dia de hoy se estima que la flota
Amundial de buques que transpor-

tan petréleo o sus derivados, ya
sean buques de crudo, productos quimi-
cos 0 gases, contabiliza mas de 7.000 bu-
ques, que representan mas de 400
millones de toneladas de peso muerto'.
Este elevado trafico, unido al alto nivel
de concienciacion medioambiental exis-
tente en la actualidad, conlleva un fac-
tor de riesgo que debe ser minimizado al
maéximo por las partes implicadas.

SINTESIS HISTORICA

A pesar de haberse producido grandes
catdstrofes maritimas con anteriori-
dad?, en las tdltimas décadas algunas
de ellas han impactado con mayor no-
toriedad en la opinion publica, creando
las condiciones que han originado
tanto la adopcion de nuevas normati-
vas por organismos internaciones como
cambios en los criterios de seguridad
de las companias petroleras.

El accidente del “Torrey Canyon” en
1967 en aguas de Reino Unido, con
120.000 toneladas de carga a bordo, ge-
neré una gran cantidad de nuevas re-

La flota mundial de
buques que
transportan petréleo o
sus derivados
contabiliza mas de
7.000 buques y 400
millones de toneladas
de peso muerto

gulaciones, entre ellas un sistema de
compensacién para danos por polucion
(CLC) y la adopcién del Convenio para
la prevencién de la polucién por buques
(MARPOL).

Durante los anos 70, varios acci-
dentes causados por explosiones e in-
cendios desembocaron en la adopcién
por la mayoria de los armadores del
sistema de gas inerte para los tanques
de carga, siendo obligatorio desde 1985
por la Organizacion Maritima Interna-
cional (OMI) para buques tanque ma-
yores de 20.000 toneladas.

Igualmente el desastre del “Amoco
Cadiz” en 1978 impulsé las medidas
que hicieron posible dejar atras la uti-
lizacién de tanques de doble uso para
carga y lastre en favor de los tanques
de lastre segregado o SBT, de uso no
compartido y considerables mejoras en
materia de polucion.

En 1989 se produjo el embarranca-
miento del petrolero “Exxon Valdez” en
Alaska vertiendo 37.000 toneladas de
crudo, algo menos de la quinta parte de
la carga que transportaba. Aunque la
cantidad derramada no era compara-
ble a otros grandes desastres, el
enorme impacto que tuvo en la opinién
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A Elelevado trafico de buques conlleva un factor de riesgo que debe ser minimizado al maximo por las partes implicadas.

publica y el hecho de que el derrame
contaminara un espacio natural prote-
gido impulso, entre otras medidas, la
prohibicién del alcohol a bordo y la obli-
gatoriedad del doble casco para trans-
porte de hidrocarburos pesados en
aguas de los Estados Unidos.

Esta exigencia de doble casco
para este tipo de cargas fue adoptada
después a nivel internacional por la
OMI mediante un calendario de elimi-
nacién que seria acelerado méas tarde
en la Unién Europea también a raiz de
otro accidente en las costas francesas.

ORIGEN Y PORQUE DEL VETTING

Actualmente, segin el régimen inter-
nacional relativo a la seguridad mari-
tima, el armador es el principal
responsable del manejo, operacién y
mantenimiento seguro de sus buques.
A un menor nivel, las banderas, las
autoridades de Port State Control
(PSC?) y las Sociedades de Clasifica-
cién* vigilan el cumplimiento de unos
determinados estandares.

Los Estados o banderas de regis-
tro regulan el cumplimiento de las nor-
mativas internacionales ratificadas por
dicha bandera para los buques bajo su
registro. Los inspectores Port State
Control de cada pais inspeccionan los
barcos en sus respectivos puertos, inde-
pendientemente de su bandera de re-
gistro y pueden detenerlos en funcién
de las deficiencias encontradas. Las
Sociedades de Clasificacion fijan
unos estandares de construccién para
barcos nuevos y en posteriores inspec-
ciones vigilan el mantenimiento de es-
tos estdndares®.

Con independencia de este com-
plejo sistema de regulacion, los acci-

dentes ocurridos en las décadas de los
ochenta y noventa, con amplia repercu-
si6n en los medios de comunicacion, tu-
vieron como consecuencia que las
empresas petroleras asumieran que
cualquier vertido en el que hubiera al-
gun tipo de conexidn, ya fuera como ar-
mador o fletador, tendria un impacto
muy negativo a nivel de relaciones pu-
blicas e incluso podria tener implicacio-
nes legales. Hasta entonces general-
mente se habia tendido a fletar el bu-
que mas barato.

El embarrancamiento
del “Exxon Valdez”

impulsé la
obligatoriedad del
doble casco para
transporte de
hidrocarburos pesados

Una de las primeras consecuencias
fue que la mayoria de las compafiias pe-
troleras se deshicieron de los bu-
ques en propiedad, dejando de ser
armadores para pasar a ser tan sélo fle-
tadores. Al dia de hoy la practica méas
habitual consiste en fletar mas o menos
la mitad de los barcos operados con un
contrato por tiempo (¢ime-charter) y la
otra mitad por viaje (al spot) con objeto
de conseguir mayor flexibilidad.

Recientemente algunas companias
han vuelto a operar sus propios bu-
ques, como es el caso de la britdnica BP,
mientras que en Espafia las principa-
les empresas, tanto petroleras como ga-
sistas, siguen prefiriendo no operar
buques propios.

Simultaneamente al proceso de eli-
minacién de la flota propia y con el ob-
jetivo de evitar que las empresas
petroleras utilizasen o se vieran asocia-
das al tipo de buque conocido popular-
mente como sub-estdndar, surgieron
a lo largo de las décadas de los ochenta
y noventa los departamentos de se-
guridad del transporte maritimo,
conocidos internacionalmente como
sistemas de Vetting.

La creacién y existencia de estos de-
partamentos es voluntaria y obedece
al intento de minimizar el riesgo de
dafio a las personas o al medio am-
biente, a la reputacién e imagen de la
comparfiia asi como las repercusiones
econémicas derivadas de un posible ac-
cidente.

PROCESO DE ANALISIS DE LA
VALIDEZ DE UN BUQUE

Con el fin de asegurar que se cumple el
grado de calidad requerido, todos los
buques propuestos para ser utilizados
por la compania petrolera o cualquiera
de sus filiales deben ser sometidos a un
estricto andlisis por parte de dicho de-
partamento de seguridad del trans-
porte maritimo antes de ser declarados
como susceptibles de ser fletados.

Este analisis incluye tanto a los bu-
ques utilizados para el transporte de
crudo, productos o gases que sean fle-
tados u operados en cualquier modo
por empresas del grupo, como a los uti-
lizados para transportar cargas com-
pradas o vendidas por empresas del
grupo o incluso a los nominados para
operar en terminales pertenecientes a
empresas del grupo.

El proceso de supervisién depende
de cada compania petrolera y normal-
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A Las inspecciones de Vetting a bordo suelen coincidir con

mente parte de unos criterios mini-
mos de seguridad propios, que deter-
minan los requisitos minimos que debe
cumplir cualquier buque para poder
ser evaluado. Solamente tras verificar
que se cumplen estos criterios minimos
se procede al anélisis de cada buque de
manera individualizada.

Este estudio de la validez de un
buque se realiza por personal alta-
mente cualificado haciendo uso de la
mayor informacién disponible, que ge-
neralmente incluye: inspecciones fisi-
cas a bordo realizadas por los
inspectores nominados por la compa-
nia, informes de terminal, experiencia
y nacionalidad de oficiales y resto de la
tripulacion, reputaciéon del armador y
del operador del buque, registros de ac-
cidentes, informes de inspecciones del
Port State Control y de la Sociedad de
Clasificacién, documentacion enviada
por el armador o el operador, analisis
de la condicién estructural del buque,
historial de cambios de nombre y ban-
dera, etcétera.

Los informes de terminal son reali-
zados por personal de las propias ter-
minales de la compaiiia, incluyendo,
entre otros datos, informacion sobre las
operaciones de atraque y carga/des-
carga del buque durante su estancia en
dicha terminal.

Normalmente este proceso de
andlisis se complementa con una ins-
peccion a bordo del buque, preferen-
temente en operaciones de descarga.
Como resultado de este proceso, todo
buque solamente serd aceptado si la
evaluacién realizada tras el andlisis de
toda la informacién recibida resulta fa-
vorable.

i /"

operaciones de carga o descarga.

INSPECCIONES A BORDO

Las inspecciones a bordo se efectian
por personal altamente cualificado y
experimentado designado por la em-
presa petrolera y que en la mayoria de

El armador es el
principal responsable
del manejo, operacién
y mantenimiento
seguro de sus buques

los casos forma parte de la propia plan-
tilla, aunque a veces también se utili-
zan  inspectores independientes
(free-lance) de experiencia reconocida,
principalmente en inspecciones aleja-
das de las terminales de la compaiiia.
Estos inspectores son, en general, capi-
tanes, jefes de mdquinas o ingenieros
navales.

En caso de que el resultado de esta
inspeccion sea favorable, normalmente
el buque no volvera a ser inspeccionado
hasta seis, doce o veinticuatro meses
mas tarde, dependiendo de los criterios
de cada petrolera.

Las inspecciones a bordo inclu-
yen una revisién de la documentacion
y certificados del buque y de la tripula-
cién, una evaluacion de la competencia
de la tripulacién de acuerdo al tipo de
buque y la comprobacién del estado de
los equipos de navegacion, sistemas de
prevencién de la polucién, condiciones
de la estructura —en la medida de lo po-
sible, como veremos mads adelante—,
sistemas de carga y lastre, equipos de
amarre y fondeo, comunicaciones, ma-
quinas, servo, equipos de emergencia y
estado de la cubierta.

Dependiendo de la empresa petro-
lera de la que se trate estos inspectores
pueden estar acreditados como tales
por el programa SIRE® (Ship Inspec-
tion Report) de la asociacién Oil Com-

sl
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A Flujo de evaluacion de un buque por el departamento de seguridad del transporte

maritimo de una empresa petrolera.
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Buques de transporte de productos quimicos en operaciones en el pantalan de la terminal de una refineria. (Cortesia de CEPSA.)

panies Internacional Marine Forum
(OCIMF") 0 no, ya que por tratarse de
un sistema voluntario, cada compaiiia
petrolera puede tener sus propios crite-
rios. Los beneficios de pertenecer al
programa SIRE permiten a las petrole-
ras la posibilidad de compartir datos
sobre inspecciones realizadas por otras
companias y a los armadores disminuir
la carga de inspecciones a bordo con su
correspondiente coste.

POLITICAS DE LIMITACION DE LA
EDAD DE LOS BUQUES

Casi todas las compaiias petroleras
mantienen un procedimiento que in-
cluye las condiciones minimas o crite-
rios minimos de seguridad que debe
cumplir cualquier buque para poder
tan siquiera llegar a ser evaluado pre-
viamente a cualquier flete.

La mayor parte de estas condicio-
nes minimas se refieren al cumpli-
miento de todos los reglamentos
internacionales aplicables, a la obliga-
toriedad de que la Sociedad de Clasifi-
cacion forme parte del IACS?®
(asociacion de las diez sociedades mas

El estudio de la validez
de un buque se realiza
por personal altamente
cualificado

=

prestigiosas) y a una politica de limita-
cién de la edad de los buques cada vez
mas restringida.

Aunque estos procedimientos va-
rian segun la compania, en general se
tiende a limitar la edad de los buques

Los inspectores son, generalmente, capitanes, jefes de maquinas o ingenieros navales.
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A En muchas terminales espafiolas la descarga de crudo se realiza a través de una boya.

de crudo y productos —de gran tone-
laje- a 20 afios y la de los buques
para transporte de productos qui-
micos —de menor tonelaje— a 25 afos,
mientras que los buques que transpor-
tan gas natural licuado en muchas oca-
siones no tienen limite de edad.

A primera vista, fijar la méaxima
edad que puede tener un buque para
operar puede parecer un criterio dema-
siado simple para evaluar inicialmente
su estado, ya que, como es evidente, se-
gun la calidad del mantenimiento que
proporcione el armador y la competen-
cia de la tripulacion se pueden encon-
trar  buques con  condiciones
completamente diferentes a pesar de
ser barcos gemelos, incluso en edad.

Tras esta politica de limitacién de
edad se encuentra el principal obsta-
culo al que se enfrentan los departa-
mentos de seguridad del transporte
maritimo a la hora de evaluar el estado
estructural de un buque, como es la im-
posibilidad de comprobar durante una
inspeccién de Vetting el estado de los
tanques, y entre ellos los més criticos
tanques de lastre.

ACCESO A TANQUES

Como es de sobra conocido en la historia
de los accidentes maritimos ocurridos
transportando productos del petréleo, la
falta de un mantenimiento adecuado de
los tanques de lastre y de una correcta
inspeccion y reparacién por parte del ar-
mador de la pintura protectora de dichos
tanques puede conllevar una corrosién

La existencia de los
departamentos de
Vetting es voluntaria y
busca minimizar el
riesgo de dafio a las
personas, al medio
ambiente o a la
imagen de la
compaiia

A Elcuarto de control de carga y lastre es uno de los puntos importantes de la inspeccién a bordo.

acelerada y exponer al buque a un debi-
litamiento de su estructura por encima
de los valores admisibles por efecto de la
disminucion de espesores.

Debido a las elevadas condicio-
nes de seguridad impuestas por las
terminales de carga y descarga y al
cumplimiento de la reglamentacion in-
ternacional de seguridad® no esta per-
mitido entrar en los tanques durante
las operaciones en la terminal y por
tanto durante las inspecciones de Vet-
ting, con lo que dichas inspecciones no

MARINA CIVIL 93
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estado estructural.

pueden evaluar el estado estructural
del buque como a veces seria recomen-
dable en los buques de mayor edad.

En muchos casos tan sélo se puede
acceder al interior de los tanques du-
rante las varadas intermedia o especial,
y dada la imposibilidad de acudir a las
varadas de los cientos de buques fleta-
dos anualmente se deben limitar las vi-
sitas a las estancias en dique de los
buques con contrato de time-charter o
que se encuentren en situaciones excep-
cionales que impliquen una alta fre-
cuencia de flete.

Se tiende a limitar la
edad de los buques de
crudo a 20 afos y la
de los buques para
transporte de
productos quimicos a
25 aios

Esta carencia fue la que llevé a las
empresas petroleras a basar las condi-
ciones minimas estructurales de un bu-
que en los limites de edad, estudiando
la probabilidad media de envejeci-
miento de la estructura con un consi-
derable margen de error.

De manera similar, la dificultad de
un acceso real en profundidad al buque

A El correcto mantenimiento de los tanques es imprescindible para mantener un buen

3.4

es uno de los obstaculos a los que se en-
frentan diariamente también las ins-
pecciones de Port State Control, que
aunque tienen acceso a diferentes
areas del buque, sufren habitualmente
de similares restricciones que los ins-
pectores de Vetting, al menos en este
tipo de buques y operaciones.

RESPONSABILIDAD DEL
MANTENIMIENTO ESTRUCTURAL DEL
BUQUE

Como se puede deducir de lo anterior,
los tunicos responsables del co-
rrecto estado estructural del bu-
que son principalmente el armador
—que debe velar en todo momento por
proporcionar un mantenimiento ade-
cuado- y, en mucha menor medida, la
bandera y la Sociedad de Clasificacién,
cuyos inspectores dependiendo del es-
tado de la pintura de los tanques, pue-

A Evitar la continua reduccion de las tripulaciones es una garantia de mayor seguridad.
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en estudio, como, entre otras:

través de las diferentes banderas.

la formacién de las tripulaciones.

lastre y espacios vacios'.

mds estrictos.

den tener acceso a su interior cada ano
o incluso hasta cada cinco anos.

Causa sorpresa por lo tanto una
sentencia recientemente famosa, en la
cual y con base a la polucién originada
por el hundimiento de un buque fletado
por una petrolera francesa, ha conde-
nado a ésta por el estado de dicho bu-
que, pese a que cumplia con todas las
reglamentaciones internacionales, y a
que durante la inspeccion voluntaria
de Vetting nunca tuvo acceso mas que
a la cubierta, habilitacién y camara de
maquinas.

Esto conduce a una observacion
cuyo analisis justificaria, cuando me-
nos, otro articulo. Es la de si este tipo
de sentencias, al crear confusion res-
pecto a la responsabilidad de cada una
de las partes, pueden dar pie a que las
petroleras para cubrirse ante la opi-
ni6n publica limiten atin més los crite-
rios de edad al ser una de las pocas
armas de juicio estructural de que dis-
ponen'?,

Y que esto pueda llevar a su vez a
que los armadores mantengan en peo-
res condiciones sus buques cuando se
aproxime su fecha limite, de modo que
esta pescadilla que se muerde la cola
lleve a la paradoja de buques peor
mantenidos aunque cada vez mas jéve-
nes, pero sobre todo a una innecesaria-
mente répida renovacion de la flota.

AREAS DE POSIBLES MEJORAS A NIVEL
INTERNACIONAL

El avance en seguridad registrado en las Gltimas décadas en la flota mundial de
buques que transportan petréleo o sus derivados atn mantiene margen para
realizar mejoras a nivel internacional, algunas de las cuales se encuentran ya

* Mayor homogeneizacién de los requerimientos de obtencién de fitulos

e Evitar la excesiva reduccion de las tripulaciones.
¢ Compensar la falta a nivel mundial de marinos cualificados con mejoras en

* Instalacién de detectores fijos de gases de hidrocarburos en tanques de

* Ampliacién de los requerimientos de inertizacién a buques de menor
tonelaje o incluso a tanques de lastre™.

* Instalacién de sistemas de propulsion redundantes.

* Fijar requerimientos para pintar los tanques de carga de crudo de nuevas
construcciones o al menos las partes superior e inferior".

e Establecer unos mecanismos de control del estado de los tanques de lastre

CONCLUSIONES

En resumen, la actuacién conjunta de
todos los mecanismos de control ante-
riormente descritos, unidos a las mejo-

La actuacién conjunta
de los diversos
mecanismos de control
ha erradicado casi por
completo el trafico de
buques tanque de bajo
nivel de seguridad

ras tecnoldgicas introducidas a lo largo
de las tltimas décadas han conseguido
aumentar considerablemente el
nivel de seguridad de la flota de bu-
ques empleados para el transporte ma-
ritimo de crudo y productos, erradican-
do casi por completo el trafico de bu-
ques de bajo nivel de seguridad, al
menos en los paises del denominado
primer mundo.

Pero este considerable avance no
debe hacernos olvidar que atn hay
margen para realizar mejoras a nivel
internacional, algunas de ellas ya en es-
tudio, tanto en las dreas tecnoldgicas y

de tripulaciéon como en los mecanismos
de control y que serian un pequerio paso
mas en la continua superacion de los ya
de por si muy altos niveles de seguridad
de la flota de buques para transporte de
productos petroliferos.
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NAUTICA DE RECREO

Fomento difundié la Campafia de Seguridad para la Néutica de Recreo

Reforzar la prevencion

A Laflota de recreo supone mas de la mitad de las emergencias maritimas en Espafa, lo que es una preocupacion para los profesionales de la

Direccion General de la Marina Mercante y de Salvamento Maritimo.

CULTURE OF PREVENTION REINFORCED

Summary:

The Ministry for Development, through the General Directorate of
the Merchant Marine and the § anis% Maritime Safety and Rescue
Agency launched its annual satety campaign targeted at
recreational sailors during the summer months of 2009. The

1 fo reinforce the culture of prevention and vessel
y focusing on information, public awareness and
sensitization to the potential risks of the sea. The campaign was

campaign ho
safe

seen along the whole of the Spanish coastline.

El Ministerio de Fomento, a fravés de la Direccion General de la
Marina Mercante y de Salvamento Maritimo, ha llevado a cabo
la Campaiia de Seguridad en la Néutica de Recreo-Verano
2009. Con ella se busca reforzar la cultura de prevencion y la
seguridad gracias a la informacién, concienciacion y
sensibilizacién de los ciudadanos ante los riesgos potenciales

del mar y que se difundié por todo el litoral maritimo espafiol.

a Campana de prevencion, centra-
Lda en la amplia difusién de infor-

macién util, consejos y normativas
de seguridad, esta dirigida a los miles de
practicantes de deportes nduticos y a to-
dos quienes disfrutan de la mar como me-
dio de ocio, siendo fundamental la labor
de servicio publico que llevan a cabo los
medios de comunicacién. La prevencion,
informacién y seguridad son esenciales
para evitar situaciones que pueden ter-
minar en graves emergencias. El 52 por
100 (1.787) de los 3.398 buques asistidos
durante el ano 2008 fueron embarcacio-
nes de recreo.

Ademés, la Campana tiene como ob-
jetivos principales aumentar la seguri-
dad del ocio y de la préctica de los depor-
tes nauticos, asegurar la vuelta del que

sale a la mar, lograr que el banista y su
entorno sean respetados y conseguir un
gjercicio ludico respetuoso con el medio
ambiente marino como bien publico. En
concreto, se basa en la difusién de dos
guias que alcanzan una tirada de 225.000
ejemplares, dos tarjetones y un autoad-

El 52 por 100 de las
emergencias de buques
atendidas por
Salvamento Maritimo
corresponde a
embarcaciones de recreo

hesivo sobre las distintas actividades
nduticas. Se han distribuido gratuita-
mente a lo largo del litoral espafiol y es-
tan disponibles en las Capitanias Mariti-
mas, Distritos Maritimos y Centros de
Coordinacién de Salvamento Maritimo.
La Campana de este afio ha actuali-
zado sus guias y tarjetones, renovando
completamente su guia “Seguridad en
las actividades nauticas”, que incluye
extractos en lengua inglesa. Esta nove-
dad responde a la necesidad de profundi-
zar en la prevencién de los accidentes,
abordando la seguridad desde todos los
puntos de vista. También se ha revisado
la “Guia practica para las embarca-
ciones de recreo”, que se edita en todas
las lenguas oficiales de Esparfia, tras la
plena entrada en vigor del Sistema Mun-
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dial de Socorro y Seguridad Maritimos
(SMSSM).

El resto de los elementos divulgativos
basicos sobre los que gira la Campana in-
cluye dos tarjetones plastificados: uno sobre
el Sistema Mundial de Socorro y Seguridad
Maritimos (SMSSM) y otro sobre informa-
cién meteorolégica maritima, “Meteo”.
También se anade un autoadhesivo plastifi-
cado, titulado “Lista de comprobacion” -
“Check List”. Todo el contenido de la
Campafia se puede encontrar en la web:
www.salvamentomaritimo.es

ESTADISTICAS

Las estadisticas de emergencias mariti-
mas sufren un fuerte incremento con la
llegada del verano y la generalizacion del
uso de embarcaciones de recreo y el dis-
frute de deportes nduticos. El nimero de
embarcaciones de recreo matriculadas en
Espania es superior a las 207.000 y cada
ano se matriculan més de 13.000 nuevas,
segun los datos del Registro de Buques de

la Direccién General de la Marina Mer-
cante. Ademas hay que anadir las em-
barcaciones matriculadas en otros paises
que navegan por Espana y que suelen in-
crementar su presencia en estas fechas.
La relevancia de las embarcaciones
de recreo en el total de emergencias es in-
discutible, ya que de los 3.398 buques
asistidos en 2008, 1.787 fueron embarca-
ciones de recreo (52 por 100), 563 pesque-
ros (17 por 100), 426 mercantes (13 por
100) y otros 622 (18 por 100) —pateras, ar-
tefactos flotantes, pontonas, etcétera—. Al
aumento de la seguridad en las costas es-
panolas ha contribuido el despliegue ace-
lerado de unidades aéreas y de interven-
cién rapida impulsado por el Plan Na-
cional de Salvamento Maritimo
2006-2009 del Ministerio de Fomento.
Espafia tiene asignadas internacio-
nalmente cuatro zonas de bisqueda y sal-
vamento, que ocupan una extensién tres
veces superior a la superficie terrestre na-
cional. Por Comunidades Auténomas, la
distribucién de las emergencias en em-

barcaciones de recreo fue la siguiente: Ba-
leares (22 por 100), Cataluia (25 por 100),
Andalucia, Ceuta y Melilla (16,5 por 100),
Comunidad Valenciana (12 por 100), Ga-
licia (7 por 100), Pais Vasco (5 por 100),
Canarias (4 por 100), Asturias (2,5 por
100), Cantabria (1,9 por 100), Murcia (1,7
por 100) y fuera de zona (2,4 por 100). En
total, Salvamento Maritimo ha atendido
1.068 emergencias desde los 21 Centros
de Coordinacién de Salvamento.

Las causas de las emergencias en las
embarcaciones de recreo relacionadas
con el salvamento maritimo son fun-
damentalmente por buque a la deriva o
sin gobierno (761), varada o encalladura
(89), via de agua (39) y ausencia de noti-
cias (27). Hoy en dia, todavia se producen
emergencias que pueden tener fatales
consecuencias por causas tan evitables
como quedarse sin combustible en la mar.
Muchas de estas emergencias podrian
evitarse con un buen mantenimiento y la
previsién de realizar las comprobaciones
de seguridad antes de partir.

RADIOCOMUNICACIONES PARA CAPITANES DE YATE

Autor: Oscar Villar Serrano  Editorial: Sedano Puig M.* A.
Pedidos: www.fragata-librosnauticos.com/seccion/ensenanza-nautica/ ® Precio: 30,80 euros.

a aparicion de la Orden
LFOM/3200/2007, de 26 de octubre,

por la que se regulan las condicio-
nes para el gobierno de embarcaciones
de recreo, intenta aplicar al marco juri-
dico espanol e incorporar al mismo los
nuevos conocimientos que han de tener
los capitanes y patrones de embarcacio-
nes de recreo, de acuerdo con los avances
tecnoldgicos que se han incorporado de
forma ininterrumpida a las caracteristi-
cas de las embarcaciones y sus equipos,
y que afectan, entre otros, a la seguridad
en la navegacién; maritima, de la vida
humana en el mar y la prevencién de la
contaminacion maritima.

Sin duda que las radiocomunicacio-
nes han sufrido en los dltimos tiempos
importantes modificaciones de procedi-
mientos y equipos, en funcion de lo esta-
blecido por las enmiendas aprobadas el
9 de noviembre de 1988 para el Conve-
nio SOLAS, referentes a las radiocomu-
nicaciones para el Sistema Mundial de
Socorro 'y Seguridad Maritimos
(SMSSM), que entre otras consecuencias
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ha supuesto el cambio del Capitulo IV de
este convenio dedicado a las Radiocomu-
nicaciones. El Real Decreto 1185/2006,

de 16 de octubre, por el que se aprueba
el Reglamento por el que se regulan las
Radiocomunicaciones maritimas a bordo
de buques civiles espafioles, incorpora
las enmiendas del Capitulo IV del Con-
venio SOLAS, y es de aplicacion a su vez
a la Orden del FOM/3200/2007.

Los presentes Apuntes sobre Radioco-
municaciones para Capitanes de Yates,
obra de Oscar Villar Serrano, jefe del Dis-
trito Maritimo de Torrevieja y habitual
colaborador de MARINA CIVIL, se ajus-
tan estrictamente a lo dispuesto en la ci-
tada Orden, y en particular al programa
de Capitan de Yate en la asignatura de
nueva aparicion de Radiocomunicacio-
nes, por lo que no tienen mds aspiracién
que servir de un modo practico como te-
mario de referencia para aquellos alum-
nos que se preparan para superar los
examenes de capitdan de yate. En esta
misma editorial ha publicado Inglés Ndu-
tico para Capitanes de Yate y Apuntes de
Teoria del Buque y Construccion Naval
para Capitanes de Yate.



TECNOLOGIA

Avances y futura normativa

Estabilidad de buques dentro
del dmbito del Convenio SOLAS

1 Capitulo II-1 de SOLAS presen-
ta novedades en dos aspectos
esenciales de la estabilidad desa-
rrollados por el Subcomité de Estabili-
dad, Lineas de Carga y Embarcaciones
de Pesca (SLF). Por un lado el Cédigo In-
ternacional de Estabilidad sin Averia, de
entrada en vigor en julio de 2010, por
medio de enmiendas al Convenio SOLAS
y Francobordo (ILLC), si bien se puede
adoptar antes de manera voluntaria, y
por otro el método armonizado de estabi-
lidad en averias (método probabilista
aplicable desde el 1 de enero de 2009),
junto con los requerimientos de retorno
seguro a puerto y la evaluacién de los
medios de inundacién compensatoria.
Como es habitual la interpretacion
de normas y cédigos han venido acom-
pariadas de una bateria importante de
circulares que armonizan y hacen facti-
ble la aplicacién de estas nuevas reglas.
Durante el afio 2008 se completaron
las notas explicativas para la aplicacién
del marco probabilista, aprobados por
medio de circular, y es posible que los cri-
terios se vayan haciendo extensivos a
otros tipos de buques, dado que para al-
gunos de ellos! atin no lo son’

CODIGO INTERNACIONAL SOBRE
ESTABILIDAD INTACTA 2008

El Cédigo Internacional de Estabilidad
Intacta fue adoptado en 1993 (Res. A.749
(18)) como una recopilacion de todas las
reglas existentes en OMI relativas a es-
tabilidad del buque sin averia. Aunque
no tiene caracter obligatorio, fue imple-

1 Buques que cumplen el compartimentado, sub-
division y criterios de estabilidad de acuerdo a
otros instrumentos: Quimiqueros, buques con
estabilidad de acuerdo al Anexo I de MARPOL,
gaseros, buques de suministro de mar adentro
y de propdsito especial (ya incorporado), y bu-
ques de carga de la regla 27 del convenio de
francobordo excepto de carga en cubierta.

2 Ver nota al pie de pagina de la regla SOLAS
1I-1 B-1 R4.

Los ulfimos doce afios en lo relativo a normativa de estabilidad han supuesto profundos
cambios. Los resultados han sido la entrada en funcionamiento del marco probabilista
conocido como SOLAS 2009 en el ambito de estabilidad en averias (ver MARINA CIVIL,
nomero 91), junto con el nuevo Cédigo Internacional sobre Estabilidad Intacta 2008 y el
desarrollo de criterios de nueva generacién de estabilidad al estado intacto que plantean
una serie de retos importantes para su aplicacion inmediata, a medio y a largo plazo
por la Direccién General de Marina Mercante.

New and future regulations
SHIP STABILITY UNDER THE SOLAS CONVENTION

Summary:

The last twelve years have seen great changes to stability regulations. The results have
been the application of probabilistic rules known as SOLAS 2009 in the field of damage
stability (see MARINA CIVIL Number 91) together with a new Infernational Code on Intact
Stability 2008 and the development of new generation intact stability criteria.

This represents a significant challenge for the Directorate General of the Merchant
Marine in the immediate, medium and long term.
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A Figura 1. Evolucion del marco normativo de estabilidad intacta.

mentado parcial o totalmente por una
gran mayoria de Administraciones.

Este fue enmendado en 1998 en base
a la experiencia adquirida (Res. MSC
75(69)), dando lugar al Cédigo que esta
vigente en la actualidad. Sin embargo,
éste ha venido siendo revisado desde
SLF45 (2002), para dar lugar a un nue-
vo Codigo adoptado en MSC 85 (Diciem-
bre 2008). Este se divide en dos partes:
una parte A de caracter obligatorio y
otra B recomendatoria.

Incluye las siguientes novedades:
¢ Por primera vez se establecen crite-

rios de estabilidad de caracter
obligatorio para todos los tipos
de buque. Estos criterios se hacen
obligatorios a través de enmiendas a
SOLAS74 y ILLC'88.

El criterio meteoroldgico se in-
cluye en la Parte A por lo que se
complican las excepciones que algu-
nas banderas habian estado dando al-
gunos tipos de buque como buques de
pasaje (donde se sabe que los para-
metros que se usan en la evaluacién
del criterio no eran precisos). Por ello,
también se establece la posibilidad de
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hacer una evaluacién alternativa de

este criterio evaluando pardmetros

mediante ensayos de canal. La circu-
lar MSC/Circ. 1200 el método y la

MSC/Circ. 1227 incluye las notas ex-

plicativas para cumplimentarlo.

¢ Inclusion formal en la Parte A
del criterio equivalente para
buques de suministro mar
adentro para todos los buques
con un coeficiente B/D alto (ma-
yor de 2,5 y sujeto a aprobacion
de la Administracion).

e Actualizacién de la correccion por
superficie libres y nuevo trata-
miento para tanques de carga nomi-
nalmente llenos.

e Aprobacién de los computadores
de carga, que pasa a ser un as-
pecto estatutario (antes solian es-
tar aprobados por las sociedades de
clasificacién). La Parte B, recomen-
datoria, incluye una guia de para su
aprobacién. Ademads, la circular
MSC/Circ. 1229 incluye las toleran-
cias aceptables a la hora de compa-
rar el computador de carga con los
datos aprobados oficialmente en el
libro de estabilidad.

Adicionalmente en el MSC 85 se
aprobaron las notas explicativas del Co-
digo por medio de la circular MSC.1/Circ
1281.

De acuerdo al procedimiento de en-
mienda tacita, el Cédigo entrara en vigor
en Julio 2010 (18 meses después de ser
adoptado). Su implementacién se ha re-
trasado debido a las modificaciones de
SOLAS II-1, que ya existian y tenian en-
trada en vigor en Enero 2009 (probabi-
listico). Por esta razon en el Subcomité
SLF50 (estabilidad, lineas de carga y
embarcaciones de pesca), y de nuevo en
el SLF51, se preparo un proyecto de Cir-
cular (después numerada MSC/Circ.
1292) sobre la posible aplicacién tempra-
na del Cadigo que también se aprobé en
el MSC 85. De esta forma es posible que
muchas Administraciones implementen
el nuevo requerimiento obligatorio antes
de la fecha limite de entrada en vigor®.

En relacién a la revision a largo pla-
zo del Cédigo, el SLF51 acordé el marco
para los criterios de estabilidad sin ave-
ria de nueva generacién’ que se basa en
el concepto del fallo de la estabilidad in-

3 VerreglaSOLASII-1B-1R5y ILLC 66/88 R 10.
4 Documento SLF 51/4.
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A Figura 2. Novedades Cadigo Internacional 2008.

tacta con pérdida total de la embarcacion
o fallo parcial que impida la actividad
normal del buque (balance y aceleracio-
nes verticales y laterales excesivas), y de
aplicacién solamente a tipos de buques
no tradicionales. Durante el SLF51 tam-
bién se acord6 que deberian elaborarse
prescripciones minimas para establecer
unas orientaciones operacionales especi-
ficas del buque de acuerdo a los criterios
de nueva generacion desarrollados. El
proyecto de terminologia de los criterios
de estabilidad sin averia de nueva gene-
racién ha sido finalizado.

Asi se ha establecido un grupo por co-
rrespondencia que continuara con el de-
sarrollo de estos criterios de nueva gene-
racién en base al marco y terminologia
acordados. La Secretaria de la OMI ha
pedido a la ITTC que se incorpore al Gru-
po de Trabajo por Correspondencia. (Fi-
nalizacion Estimada 2012).

METODO PROBABILISTA SOLAS 2009
Y RESOLUCION MSC 245(83)

La Organizacién ha armonizado los re-
querimientos establecidos en SOLAS y la
resolucion A265 para buques de carga se-
ca y de pasaje. Ademas ha considerado la
posible armonizacion de los requerimien-
tos incluidos en otros Cédigos y ha dado
lugar a la revision del Codigo de Buques
Especiales (Res. MSC 266(84)), la revi-
sion del Codigo Internacional para la Se-
guridad del Transporte de Combustible
Nuclear irradiado, plutonio y desechos de
alta actividad en bultos a bordo de los bu-
ques (codigo CNI — Res. MSC 241(83)) y
cambios en la aplicacién de los requeri-
mientos de la Convencién de Lineas de
Carga en caso de llevar carga en cubierta.

Asimismo se han revisado los reque-
rimientos aplicables a todos los niveles
por medio de circulares. Desde el opera-
cional, con la revisién de la informacién
que debe contener el Plano de Lucha
contra Averia (MSC/Circ. 1245), hasta
de disefio como el de desagiie de los sis-
temas de lucha contraincendios
(MSC/Circ. 1234) o la recién aprobada
sobre los sistemas de deteccion de inun-
daciones (MSC.1/Circ 1291), adoptada
por el MSC 85.

También la Organizacion ha gene-
rado unas notas explicativas para el
“Cross flooding™ por medio de la Reso-
lucién MSC 245 (83), Recomendacién
sobre un método uniforme para eva-
luar los medios de inundacion com-
pensatoria, en base a una revision de
la resoluciéon A266, llevada a cabo, al
haber quedado ésta obsoleta, y consi-
derando las discusiones y las interpre-
taciones del grupo de trabajo de subdi-
vision y estabilidad en averia (SDS
WG).

Las principales novedades del nuevo
método son:

e La aplicacién a los buques de carga
seca aunque con algunos condicio-
nantes (antes estos célculos solo se
permitian en buques de pasaje).

e FEl asegurar que la ventilacion es
adecuada para garantizar una inun-
dacién compensatoria eficaz (no se
producen bolsas de aire).

¢ Lainclusion de coeficientes para me-
dios de inundacion compensatoria
distintos de las tuberias como con-
ductos o pasos de hombre.

5 Célculo de tiempos de ecualizacién.
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A Figura 3. Armonizacién Buques de Pasaje y Carga Seca.

A Figura 4. Principales novedades.

e El Permitir calculo directo (CFD) o
ensayo de canal como alternativo.
En el SLF51 se finalizaron las Notas

Explicativas adoptadas en MSC 85 (di-

ciembre 2008) como resolucion MSC

281(85). Estas notas sustituyen a las ac-

tualmente emitidas de forma interina

(MSC Circ. 1226) habiendo sido mejora-

das.

En el futuro en el &mbito de OMI pa-
ra el marco probabilista cabe destacar:

e Un nuevo punto del orden del dia:
"Revision de las reglas de comparti-
mentado y estabilidad con averia del
capitulo II-1 del Convenio SOLAS"
propuesto al MSC. Este nuevo punto
estd justificado porque durante el de-
sarrollo de las Notas Explicativas se
han encontrado algunas carencias/
errores en la norma que se han ido
recopilando por el Grupo (SLF
51/3/2). Estos cambios no se han po-
dido llevar a cabo por problemas de
procedimiento. Por ello, una vez la
norma ha entrado en vigor, se propo-

ne al MSC 85 abrir un nuevo punto
del dia para tratar estos temas. (Fi-
nalizacion estimada: 2012)

e El punto sobre “Reglas de estabili-
dad con averia aplicables a los bu-
ques de pasaje de trasbordo rodado”
ha sido extendido para resolver de
forma definitiva los problemas de
compatibilidad y/o equivalencia del
nuevo SOLAS II-1 con la Resolucién
14 de la Conferencia SOLAS 1995
(Acuerdo de Estocolmo). Su finaliza-
cién se estima para el ano 2011.

La Direccién General de Marina Mer-
cante estd trabajando en el desarrollo de
una guia para el método probabilistico
(SOLAS 2009) que indique el trasfondo
de la norma (SOLAS II-1 Parte B-1) y es-
tablezca interpretaciones a las notas ex-
plicativas con mencién a los Megayates y
para todos los tipos de buque a los que
aplica, en base al trabajo desarrollado en
el Grupo de trabajo de subdivisién y es-
tabilidad en averia (SDS WG) y la finali-
zacion de las Notas Explicativas de OMI.

RETORNO SEGURO A PUERTO

Las enmiendas a la regla 21 de SOLAS
II-2 adoptadas por resolucion MSC.216
(82) junto con la circular MSC.1/Circ
1214 aprobada en diciembre de 2006, so-
bre retorno seguro a puerto, y aplicables
a todos los buques pasaje de eslora ma-
yor o igual de 120 m o los menores con
tres o mas divisiones principales al fue-
go de entrada con en vigor el 1 de julio
de 2010 (fecha de puesta de quilla) ten-
drén un impacto importante en el disefo
de estos buques, dado que la idea de fon-
do es la de la “redundancia” en caso de
inundacion o fuego.

Si bien estas normas de momento no
tratan la estabilidad (al enfocarse, de
momento, en el funcionamiento de los
sistemas bajo inundacién o incendio de
un compartimento) en el futuro trataran
la estabilidad después de averias y se co-
nectaran con el marco probabilista®.

Para ello se esta trabajando a través
del grupo de trabajo y correspondencia
(SRTP WG/ SRTP CG) en la OMI. Es-
te aspecto queda enmarcado dentro del
punto del orden del dia del SLF sobre
Caracteristicas de estabilidad y navega-
bilidad de los buques de pasaje después
de averia con mar encrespada al regre-
sar a puerto por su propia propulsién o
mediante remolque.

Tras el SLF 50, el plan de accién es-
tablecia la finalizacion del borrador en-
mienda a la Regla 8-1 de SOLAS du-
rante este afio con objeto de hacerla en-
trar en vigor a la vez que el resto de
iniciativas de Seguridad de Buques de
Pasaje que se completaron en el MSC
81 (2006). Sin embargo, dada su com-
plejidad, se ha retrasado su finaliza-
cién. Ademas, puesto que no habra reu-
nion de SLF en 2009, se establece su fi-
nalizacion para el 2011.

Por esta razén, tras SLF 51, al no
haber enmienda a la regla aprobada o
remitida al MSC para su aprobacion y
posterior adopcion, se acordd transfor-
mar el alcance de esta accién a la re-
daccién de un informe sobre el estado
del arte de este tema y su situacién ac-
tual en OML

AREA DE TECNOLOGIA Y APOYO
TECNICO. DIRECCION GENERAL
DE LA MARINA MERCANTE.

6 Por medio de SOLASII-1 R 8-1.
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Un aldabonazo que contribuyé a la creacién del
Dispositivo de Separacion del Tréfico de Finisterre

La tragedia del petrolero “Bonifaz”

The wake-up call that contributed fo the creation of the Traffic
Separation Scheme off-Finisterre

THE BONIFAZ PETROL TANKER DISASTER

Summary

The 15" Anniversary of the creation of the Spanish Maritime Safety and
Rescue Agency in 2008 coincided with the 44" Anniversary of the Bonifaz
disaster, a petrol tanker owned by Naviera de Castilla S.A. of Santander
which collided with the French tanker the Fabiola in which five people died
and 20 disappeared. It was, furthermore, the wake-up call that coniributed
to the creation of the Traffic Separation Scheme (TSS) off-Finisterre,
monitored by the Agency. The article also describes the explosions onboard
the petrol tankers Petragen One and Camporrubio in which 33 people lost
their lives. Both accidents were aftributed to human error.

En al afo 2008, coincidiendo con la celebracion del 15.°
aniversario de la creacién de nuestra Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima, se cumplieron 44 afios de la fragedia
del petrolero “Bonifaz”, propiedad de la santanderina Naviera
de Castilla, S.A., que colisioné con el petrolero francés
“Fabiola”. El accidente ocasioné cinco muertos y 20
desaparecidos. Ademds, supuso un aldabonazo que contribuyé
a crear el Dispositivo de Separacion del Trafico (DST) de
Finisterre, controlado por el citado Salvamento Maritimo. En
este articulo se narra también el estallido del petrolero
“Petragen One” y del “Camporrubio” en el que fallecieron 33
personas. Ambos siniestros se debieron a errores humanos.

a resurreccion del “Bonifaz” repor-
l taje sobre la conmemoracion de

aquella tragedia, publicado el 18
de mayo de 2008 en EI Diario Montaniés,
entranable para los supervivientes, sus
familiares y los de las victimas, me hizo
recordar el pesar de los fallecidos y la
alegria de que, entre los salvados, esta-
ban el primer y segundo oficiales, mis
comparieros de estudios en la, entonces,

Escuela Particular de Nautica y Maqui-
nas de Santander. También, el tercer ofi-
cial santonés y el capitin Amézaga, a
quien conoci en Cartagena, en 1954,
siendo €l capitan del petrolero “Rio
Deva” y yo el agregado (alumno de Néau-
tica) del viejo y pequenio petrolero “Go-
beo”. Las gestiones realizadas por
huérfanos, familiares de las victimas y
supervivientes que aun quedan y la co-

laboracion de homes de pedra en barcos
de pau a los que se unieron numerosos
marineros de Muros, dieron lugar a una
emotiva reunién de los citados y Pilar
Pereda, hija del armador, que culminé
con una ofrenda floral ante el monu-
mento a los ndufragos de dicha villa ma-
rinera el dia 12 de julio de 2008 y a la
creacion de la asociacion “Naufragos de
la Mar” para fines semejantes.
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El “Fabiola” navegando completamente cargado. (Postal: lvan LETELLIER.)

Resumido para quienes lo descono-
cen, el “Bonifaz”, construido en Cadiz
en 1959, propiedad de la santanderina
Naviera de Castilla, con 172 metros de
eslora, 12.942 toneladas de registro,
propulsado por un motor de 7.380 ca-
ballos y una hélice, navegando desde
La Coruna a Cartagena, en lastre y
desgasificando sus tanques, hacia las
10 de la noche del 3 de julio de 1964, a
unas nueve millas al oeste del cabo Fi-
nisterre con buena mar pero cerrado en
niebla, colisioné con el también petro-

lero francés “Fabiola”, construido en
Dunquerque, en 1959, de 235 metros
de eslora, 32.125 toneladas de registro,

Colisioné el 3 de julio
de 1964 con el

petrolero “Fabiola”

propulsado por dos motores de 11.250
caballos y dos hélices que, cargado con

petréleo crudo, se dirigia a Le Havre.
La sentencia del tribunal inglés dice
que, por sendos errores humanos, am-
bos buques fueron culpables de la em-
bestida del “Bonifaz” rompedora de
tanques del “Fabiola” y causante de de-
rrames de petréleo al mar.

DOLOROSO ACICATE

Los derrames se incendiaron por las
chispas producidas durante la colision.
Las llamas envolvieron gran parte del

El “Setas”, de bandera holandesa (fotografiado en una de sus escalas en Santa;lder por Teo Diedrich), recogié a la mayor parte de los

naufragos del “Bonifaz” -incluyendo a dos mujeres y, gravisimamente quemado, al heroico jefe de maquinas Jesus Diez Cantero,
recompensado con la Cruz de Mérito Naval a titulo péstumo- y transbordo a tres de ellos al destructor “José Luis Diez”, de la Armada

espafola, antes de llevar a Vigo a los demas.
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El Espéjo@é"l-—”_l ar’

“Bonifaz”, a dos mujeres y seis tripulantes, uno de ellos gravemente herido, y embarco al médico del destructor “José Luis Diez” para
atenderle hasta llegar a Vigo. Su capitan Max Miiller recibié la Cruz de Mérito Naval por su actuacion.

“Bonifaz”, incluyendo camarotes de
popa donde descansaban muchos tripu-
lantes. El gas contenido en sus tanques,
todavia pendientes de desgasificar, em-
pezd a explotar y a romper su casco y el
agua, que penetrd por los enormes des-
garros, produjo el rapido naufragio.
Poco antes se consiguié lanzar al mar
dos botes salvavidas en los que embar-
caron los tripulantes —varios heridos y
quemados— y cuatro de las seis mujeres
que navegaban como familiares acom-
panantes. El capitan Amézaga se arrojo
al mar en ultimo lugar, precedido por el
radiotelegrafista (que lanzé senales de
socorro hasta el final) y un marinero,

T
————

siendo recogidos, una hora después, por
uno de los citados botes salvavidas.

El “Fabiola” desaparecié del lugar
(lleg6 averiado a su destino el dia 7) y

Ambos buques fueron
culpables por
“errores humanos”

los ndufragos fueron recogidos y trasla-
dados a Vigo por el “Setas” y el “Slo-
man Maédlaga”, exceptuando a tres,
transbordados al destructor “José Luis

Diez” —que también acudi6 al salva-
mento— y desembarcados en Marin.

Un doloroso acicate més para insis-
tir en aplicar, en todos y cada uno de los
riesgos probables, medidas serias y efi-
caces con el fin de reducir las posibili-
dades de errores humanos que, en este
accidente, produjeron 25 victimas:
cinco muertos, incluyendo dos mujeres,
y 20 desaparecidos. Un aldabonazo, en-
tre muchos, que contribuy6 a que, anos
después, se aplicase el Dispositivo de
Separacion de Trafico (DST) en la con-
fluencia de rutas en Finisterre, un gran
“punto negro” de la llamada “costa de
la muerte” de Galicia.

==

i ——

El destructor “José Luis Diez” cuando salié de Marin, a donde regregé sin su médico y con tres naufragos del “Bonifaz”. EL distintivo de sus
amuras era el namero 12 y su comandante el capitan de fragata Ricardo Cruz Bermejo. (Coleccién: Teo DIEDRICH.)
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El Espejo-'d:é'i Mar

En Espana la separacién de rutas
de navegacion a rumbos opuestos —con
criterio similar al de las autopistas te-
rrestres— también es obligatoria en el
estrecho de Gibraltar, en el cabo de
Gata y en la islas Canarias. La zona
de Finisterre est4 controlada desde to-
rres dotadas de personal especializado
que, ayudado por radio y radar, vigila
las 24 horas de cada dia del afio y ad-
vierte a los barcos, en caso necesario,

de las posibles infracciones para que
las corrijan y eviten colisiones. El per-

El accidente ocasioné
cinco muertos y veinte
desaparecidos

sonal —con una plantilla total superior
a mil quinientos—, las torres de con-

4 Carta nautica de Finisterre,
con el Dispositivo de
Separacion de Trafico.

trol, lanchas, remolcadores y helicop-
teros de salvamento, tres aviones de
reconocimiento, equipos anticontami-
nacion, etc., pertenecen a la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Maritima
www.salvamentomaritimo.es que, creada
por la Ley de Puertos y de la Marina
Mercante de 1992, se ha convertido en
un eficaz y espectacular medio de pro-
teccion de la vida, humana y ambiental,
en los mares de competencia espanola.

A El "Hejaz” comenzando a cargar en Rastanura, en una foto de la coleccion del autor. Al fondo, otro petrolero atracado al mismo pantalan, en
posicion semejante a la que se encontraban al explotar el “Petragen One” y el “Camponavia”.

9%
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A EL“Petragen One” navegando en lastre (Fotoflite propiedad de Manuel RODRIGUEZ AGUILAR.)

OTROS ACCIDENTES

Diferente hubiera sido la suerte del “Bo-
nifaz” de haber estado a pleno rendi-
miento Salvamento Maritimo e,
inevitablemente, la lectura de dicho re-
portaje me ha recordado otros gravisi-
mos accidentes, también provocados por
errores humanos y, en especial con un
escalofrio, que 13 dias después —l 16 de
julio de 1964, fiesta de la Virgen del Car-
men— el petrolero “Hejaz” (el primer
barco que mandé, de bandera y propie-
dad de un armador de Arabia Saudita,
dedicado al transporte de gasolinas y
otros refinados desde Rastanura, en el
golfo Pérsico, hasta Djeddah, puerto del
mar Rojo cercano a La Meca) estuvo a
punto de acompanar al “Bonifaz” en la
lista de naufragios.

Para explicar el motivo del riesgo
corrido (y aviso a quienes puedan estar
expuestos a otros similares) de las pa-
ginas 372 y 373 de mi libro 19 mercan-
tes y un destructor copio:

«... Poco después me comunico el ra-
diotelegrafista que se habia enterado
del naufragio de un barco espariol y le
pedi que en todas sus guardias lanzase
un CQ (llamada radiotelegrdfica gene-
ral) para tratar de conectar con buques
espafioles pidiéndoles informacion a
través de un mensaje en castellano que
le preparé.

A los pocos dias supimos que el
barco siniestrado habia sido el “Boni-
faz”, donde habia navegado como tercer
oficial el entonces primero del “Hejaz’.

Los vientos monzénicos, el calor pega-
Joso, la claustrofobia que desarrollan al-
gunos tripulantes, conocida como
“mamparitis”, 'y otros inconvenientes de
la navegacion en general, mds acentua-
dos alrededor de la peninsula ardbiga,
producen grandes alteraciones en el ca-
rdcter y en el trato pero la que estaba afec-
tando al primer oficial aumentaba con
cada informacién recibida sobre el “Boni-
faz”, especialmente cuando se enteré a
través del radiotelegrafista que estaba
proéximo un barco de la misma naviera.

En 1985, debido a
otro error humano, el
petrolero “Petragen
One” estallé y provocéd
la explosién del
“Camporrubio”

falleciendo 33

personas

Habiamos llegado a Rastanura,
fondeado durante unas horas, atra-
cado, realizado todas las sabidas ope-
raciones, y bien entrada la noche, sin
viento, cargdbamos simultdneamente y
con rapidez gasolina y keroseno cuyos
vapores salian a gran velocidad por
las bocas de sonda de las tapas de los
tanques creando la usual atmdsfera
peligrosa y embriagadora -cierta-

El Espéjojt('__if'éi Mar

mente lo es— sobre todo el barco. Vigi-
laba la operacion alternando mis pa-
seos por la pasarela y la cubierta con
visitas a mi camarote, situado debajo
de la estacion de radio y en una de és-
tas of discutir al radiotelegrafista con
el primer oficial. Subi rdpidamente y
vi como este ultimo, apartando a em-
pujones al “chispas”, empezaba a ma-
nipular en el transmisor de
radiotelefonia, que funcionaba con ba-
terias, para intentar comunicar con el
mencionado barco espafiol. Cuando
apoyé la negativa del radiotelegrafista
y prohibi al primer oficial el uso de la
radio por razones de seguridad obvias,
se enfrenté conmigo hecho una furia,
se negé a seguir trabajando y se fue a
su camarote.

Estuve tentado de parar la carga y
desembarcarle alli mismo, pero conse-
gui contenerme para no estropear la ya
buena fama del “Hejaz” en aquel
puerto, y después de desconectar las ba-
terias y quedarme con las llaves del
obligatorio cuarto especial destinado a
ellas en todos los buques, terminé la
operacion de cargar como si nada hu-
biese sucedido.

En cuanto fondeamos, con el segundo
oficial en el castillo, hice los correspon-
dientes cdlculos y escribi una breve carta
al sefior Lotti que se llevé el despachante
con mi quinto “Conocimiento de Embar-
que” fechado el 17 de julio amparando
6.923,78 toneladas largas de gasolina
ordinaria, 2.844,69 de keroseno de doble
uso y 3.079,63 de gasoil.
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Salimos con luz del dia, descansé lo
que pude en el sofd de la derrota y a las
cuatro de la tarde aparecié el primer
oficial para hacer su guardia sin decir
palabra...»

Los distintos siniestros
por navegacién en
aguas muy concurridas
originaron los
Dispositivos de
Separacién de Tréfico,
controlados en Espafia
por Salvamento
Maritimo

EXPLOSION POR SIMPATIA

Aquel primer oficial por haber nave-
gado en petroleros sabia que en todos
los lugares de los puertos del mundo
donde se cargan o descargan produc-
tos petroliferos estd prohibido trans-

mitir con la estacion principal de radio
de los buques y que, si hubiera usado
aquel potente trasmisor, la consi-
guiente descarga eléctrica (con o sin el
chispazo entre dos extremos de uno o
varios de sus fragiles hilos rotos, en
los mas de 60 metros de la antena
multifilar, rodeada por la nube de gas
que envolvia al “Hejaz”) habria origi-
nado una catastrofe semejante a la del
26 de mayo de 1985, al estallar y par-
tirse en dos el petrolero panamefo
“Petragen One” cuando estaba termi-
nando la descarga de nafta en el mue-
lle de la refineria de Cepsa de San
Roque, Cadiz.

El estallido provocé la explosion,
por simpatia, seguida del naufragio del
petrolero espaiiol “Camponavia”, atra-
cado al otro lado del pantalan (en si-
tuacion similar a la del “Hejaz” en
primer término de la fotografia ad-
junta, tomada al empezar a cargar en
Rastanura) y dafios al “Camporrubio”,
situado algo mas lejos, cuando ambos
cargaban productos refinados. Fallecie-
ron 33 personas: 14 tripulantes del “Pe-
tragen One”, 12 del “Camponavia” y
siete trabajadores de Cepsa cuyo pan-

taldn quedé inutilizado en gran parte
durante muchos meses.

El riesgo de haber provocado un te-
rrible accidente dej6 de existir al desco-
nectar los tres transmisores y las
baterias del trasmisor de emergencia,
cerrar sus alojamientos y guardar las
llaves en mi bolsillo.

Mucho han avanzado desde enton-
ces los sistemas de seguridad, la téc-
nica, la tecnologia naval y,
especialmente, el tratar de imbuir en
todos los tripulantes de los buques, de
cualquier porte y tamaro, las reglas
para preservar sus propias vidas y
cuanto les rodea. Pero, la omnipresente
posibilidad del error humano justifica
la existencia, el mantenimiento y evo-
lucion constantes de unos medios efica-
ces —como nuestro SASEMAR- para
combatirlo.

Ricardo ALVAREZ BLANCO
(Capitan de la marina mercante
y autor de los libros

Los barcos de Pérez y Cia.

y 19 mercantes y un destructor.
Correspondiente de la Real
Academia de la Mar.)
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ASTILLEROS CARDAMA

FRANCISCO CARDAMA S.A.

Avda. Beiramar, 12 - 36.208 VIGO
Telf.: 0034 986231662

Fax: 0034 986234051

Web: www.astilleroscardama.com
E-mail: info@astilleroscardama.com
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