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MAQUINAS
— 2 MMPP G&E 16V250 de 4239 kW.
— 2 MMAA LIAG/MAN D2886LXE20.

— 2generadores de cola de 1.500 KVA
Leroy Somer LSAM 50.1VL10 AREP.

— 2 reductoras SKW RENK RSVL-9o0
6.151:1.

— 2 hélices “ Schottel” SCP 100/4 XG.
— 2timones Beckerc Marine System Flap.

— 2 reductoras Renk RSVL-9oo0.

EQUIPAMIENTO CUBIERTA

— 2 maquinillas de remolque IBERCISA
MR-H/300/500-70/IS.

levantar pesos con una mar de 6 Bft,y
olas de hasta dos metros. Esta gria
incorpora como novedad un “Doncking
Head” para realizar las maniobras de
arriado e izado de la RIB. La misma
cumple con SOLAS y es del tipo
semirrigida usada para las funciones de
recate de personas. Tiene una
dimensiones de 7,20 metros. Esta
equipado con un motor de 120 m Kw. Lo
que le permite alcanzar una velocidad
de 30 nudos.

Puede almacenar hasta 570
metros cubicos de combustible

El “Baltic” esta propulsado por dos
hélices fijas de paso controlable en
tobera marca Schottel SCp 100/4 XG de
450 mm de didmetro. a 170 rpm con lo
que llega a alcanzar los 17,5 nudos. Para
las maniobras de atraque y
aproximacion, incorpora tanto a proa
como a popa dos hélices transversales.
Todas ellas son del tipo Schottel STT 1
FP de 450 kW. Estas hélices, junto con
las principales, dotan al buque de una
gran maniobrabilidad tanto en las de
atraque como en las de rescate y

— 1grua de cubierta HMB Lintec Marine
6.5t/3.6t.

— 1bote RIB para 6 personas Hatecke
FRB 20-700UBS a 30 Knots.

NAVEGACION Y COMUNICACIONES
— 1radar banda X Far-2827.
— 1radar banda S Far-2837.
— Transponder radar Sailor SART L.
— VHF direction finder TAIYO LD-L-1550°.
— Compas magnetic.
— DGPS Furuno GP-150.

— Navigator echo-sounder Furuno FE-
700.

salvamento. El buque tiene una
capacidad para almacenar combustible
de 570 m3 lo que le proporciona una
gran autonomia.

> Cubiertas y puente de mando

El buque dispone de tres cubiertas:
principal, superior, entrepuente y el
puente de gobierno.

En la cubierta principal estan ubicados los
vestuarios de la tripulacién, almacenes,
local de rescatados y enfermeria.
Asimismo en esta misma cubierta se ha
instalado un gimnasio para uso y disfrute
de la tripulacién. El local de rescatados
dispone de una enfermaria y aseo
exclusivo para rescatados.

En la cubierta superior estan la
habilitacion de la tripulacion, sala de estar
y comedor de la misma. En esta cubierta
esta ubicada la cocina junto con la
gambuza para conservacion de los
alimentos. Cada tripulante dispone de un
camarote individual con aseo
independiente.

En la cubierta entrepuente estan los
camarote de los oficiales, capitan y jefe de
maquinas; sala de estar de oficiales y
comedor de los mismos. Entre el puente
de cubierta y esta cubierta se dispone de

Salvamento maritimo aleman

— Electronic CHAR ECDIS FEA-2807.
— Wind Ultrasonic Furuno CV-3F.
— VDR Furuno VR-3000.

— Inmarsat Fleet Broadband Sailor FB-
500.

— NAVTEX Furuno- NX-700A.

— Satellite EPIRB SAILOR SEG406LL GPS.
— Console GMDSS A3 Sailor CO-5133C.
— VHF/DSC Sailor RT-5022.

— SSB - MF/HF 500 W Sailor P5o0.

— GMDSS VHF handheld sailor Sp-3520.
— Inmarsat-C sailor Mini-C TT-3000E.

— Portable Air-band VHF ICOM IC-AGE.

— VHFSimplex Simrand RS81.

un local donde va ubicado un equipo de
A.A. de emergencia exclusivo para el
puente.

El puente dispone de una consola
principal a proa donde van todos los
equipos de navegacion y comunicaciones
asi como control de los equipos de
maquinas. En esta consola tenemos las
pantallas y equipos tanto de navegacion
como de comunicaciones, control sobre
propulsion, tanto principal como de
maniobra y una estacién de control de
maquinas donde ademas de tener una
supervision sobre la misma también
podemos poner y parar equipos
principales.

En ésta, hacia la parte de popa, dispone
de otra consola sobre la que se tiene el
control de la maquinilla de remolque asi
como la propulsion para realizar las tareas
durante las operaciones de remolque. En
esta consola tiene unidades del radar, AlS,
VHF, GPS, etcétera, para un perfecto
control del buque durante las operaciones
de remolque. En definitiva, el “Baltic” es
un buque disefado especificamente para
realizar las tareas de salvamento y rescate
en una de las zonas de temporales como
es el mar del Norte. @

Alfonso ALVAREZ
(Salvamento Maritimo)
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Astilleros

El empleo del aluminio por los armadores en la construccion naval

Cada vez mas aceptado

> Vista de parte de un casco de aluminio.

El empleo del aluminio en la
construccion es cada vez mas aceptado
por los armadores ya que,
independientemente del coste inicial del
buque, se tiene la ventaja de otros
factores como son la resistencia, el
mantenimiento, la ligereza, etcétera, lo
que a la larga repercute en ahorro de
gastos y, en definitiva, es un material
idoéneo para la industria nautica.
E n esta segunda entrega, y como
continuacion del articulo anterior (ver
numero 98 de MARINA CIVIL), reiteramos
que el aluminio, contrariamente a otros
metales, tiene la ventaja y es una de sus
principales cualidades, que no
necesariamente necesita proteccion en un
medio tan agresivo como es el marino. Hay

ejemplos de aplicacion del aluminio en
ambientes marinos que no estan

The use of aluminium in naval construction

BECOMING WIDELY ACCEPTED

Summary: The use of aluminium in naval
construction is becoming increasingly
accepted by ship-owners because, as well
as being cheaper to buy a boat in the first
place, the material itself is proving cost-
efficient over the long term due to its
resilience, its low-maintenance and
lightness, providing the ideal building

material for the nautical industry.

protegidos, como por ejemplo son los
usados en instalaciones portuarias,
pasarelas, vallas, postes de sujecién, farolas,
etcétera.

Las aleaciones de aluminio del tipo 5000y
6000 tienen la cualidad de contar con una
excelente resistencia a la corrosion en
ambientes marinos, incluso en algunos
casos como son los cascos de aluminio que

estando sumergidos en agua de mar no
requieren inicialmente ningln tipo de
proteccion.

Pero hay situaciones en que se le debe
aplicar una proteccion y mas tratandose de
un buque donde parte de su casco esta en
contacto permanentemente con otros tipos
de materiales, y otra parte en permanente
contacto con el agua de mar, necesitando
para ello de un tratamiento de proteccion de
la parte sumergida a fin de evitar la
adhesion de material organico como son las
algas, moluscos y, sobre todo, en aguas no
muy limpias como suelen ser los puertos en
que el buque esta cierto tiempo parado.

Basicamente las dos principales
protecciones en los cascos de aluminio son:
la catédica y el proceso de pintado.

Ya expusimos que las aleaciones del tipo
5000 y 6000 tienen una excelente
resistencia a la corrosion en ambientes
marinos y, sobre todo, de zonas préximas al
mar. Pero cuando tenemos un casco de
aluminio unido con un conjunto de otro
tipo de materiales sumergido en el mar
como son los sistemas de propulsion,
gobierno, etcétera, que normalmente son
de acero, cobre u otros materiales, es
necesario llevar a cabo un tipo de
proteccion catédica a fin de neutralizar el
acoplamiento bimetalito del aluminio
sumergido y evitar danos en las piezas
metalicas del barco.

> Anodos de sacrificio

La proteccién del aluminio se consigue
principalmente mediante el empleo de
anodos de sacrificio, los cuales tanto por el
tamano como por el nimero, asi como su
distribucién, son determinados segtin el
tipo de barco. Para ello, previamente se
realiza un estudio del buque y de la forma
del mismo. Este estudio es realizado y
tratado de manera individualizada en cada
caso por empresas especializadas en el
sector de la proteccion catddica.
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> Vista de la obra viva de un casco de aluminio ya pintado con el antifouling y donde se
aprecian metales de diferentes tipos asi como los anodos de proteccion.

En un casco de aluminio se suelen utilizar
anodos de aluminio y zinc aunque su uso
depende del estudio realizado y de los
elementos a proteger. Hay casos aislados
donde se emplean anodos de magnesio
pero éstos no son recomendables para uso
en aluminio debido al alto voltaje que
tienen y por lo tanto danaria el aluminio.
No obstante, los casos donde se aplican
estos dnodos suelen ser en los barcos que
navegan en los rios.

Antes de aplicar una proteccion catédica es
necesario el llevar un estudio del buque en
cuestion por una empresa especializada y
determinar la proteccién mas adecuada en
cada caso.

La misién principal de los dnodos de
sacrificio es reducir el potencial eléctrico
del bronce, acero inoxidable y otros
metales de unos niveles eléctricos con
respecto al aluminio, evitando la accién
galvanica ya que el zinc es un metal mas
activo que el aluminio, acero o cobre. En
un buque formado por el casco de
aluminio, los propulsores normalmente
suelen ser de bronce, mientras que los
ejes son de acero inoxidable asi como
timones o el empleo de la propulsién por
water jets.

El efecto de los anodos de sacrificio es
disminuir la corriente eléctrica de los

metales como el bronce, acero inoxidable,
etcétera. Con respecto al potencial eléctrico
del aluminio al ser un metal noble, es

Tiene una excelente
resistencia a la corrosion

necesario el uso de una proteccion
catddica, eliminando asi todo riesgo de

corrosion bimetalica del casco de aluminio
y otras partes de otro material.

Los flujos de corriente eléctrica son
consumidos por los anodos y la vida de
éstos depende de una serie de factores
como son: el sistema de propulsion,
proteccién y condiciones de las superficies,
temperatura del agua de mar, etcétera.
Cuando realizamos una varada del buque
es de vital importancia el comprobar el
estado de los anodos remplazandolos si es
el caso.

A la hora de medir el potencial eléctrico en
cascos de aluminio éste no debe ser
inferior de entre 250 y 300 mV de su
potencial maximo, siendo este potencial
1.200 mV. Valores mas altos de éstos se
corre el peligro de que exista riesgo de
corrosién catédica.

Un mantenimiento muy importante en un
buque de aluminio es medir la corrosion
galvanica. Para comprobar el potencial
eléctrico se suele realizar mediante un
“medidor de corrosién”. Este consiste en un
“mili voltimetro” con un sensor en un
extremo y una célula de plata en el otro. El
sensor va en el casco y la célula de plata se
sumerge en el agua comprobando en el
medidor el valor en mV. Los valores de un
barco de aluminio para tener una buena
proteccion catédica debe estar
comprendido entre 1.050 y 800 mV,
mientras que en el acero esta comprendido
este valor entre 850 y 100 mV.

MEDIDOR DE
CORROSION

SENSOR

PASACASCOS
METALICOS

MEDIA CELULA DE PLATA/
CLORURO DE PLATA

> Esquema de como se dispone la medicion de la corrosion galvanica mediante un sensor en el

casco y la célula de plata sumergida en el agua.



Astilleros

Aluminio

Junta aislante

Juntas
Acero

Bullén

> En esta imagen vemos una forma de aislamiento.

> Aqui se pueden ver las fases de pintado y preparacién de superficie en aluminio del casco

Contacto entre metales

Otro factor muy importante a tener en
cuenta es el contacto entre la unién
del aluminio y otros metales, como por
ejemplo el acero, cobre, etcétera, a fin
de evitar la corrosion galvanica.
Cuando se trata de acero, como son los
ejes de transmision u otro tipo de
mecanismo, éstos normalmente llevan
acoplamientos elasticos que nos
impiden la accién galvanica entre
aluminio y acero, pero cuando son
elementos estructurales para evitar el
contacto entre metales de diferentes
caracteristicas, se le pone una junta
aislante, que suele ser normalmente
de neopreno u otro tipo de material,
dependiendo su aplicacion, a fin evitar
un contacto entre metales.

> Proceso de pintado

El aluminio en si es un material que no
necesariamente necesita ser pintado
pues, como hemos visto, una de sus
cualidades es que tiene una gran
resistencia a la corrosion en ambientes
marinos. Pero cuando estamos hablando
del casco de un buque, el cual esta
sumergido y en permanente contacto con
el agua de mar, se recomienda pintar sobre
todo la parte del casco en contacto con el
mar, principalmente para evitar la
incrustacion organica y de esta manera
restarle prestaciones al buque como es la
velocidad y la resistencia al avance con el
consiguiente gasto de combustible.

La catodica y el pintado
son las protecciones bdsicas
de los cascos

Antes de las operaciones previas al
pintado de una superficie de aluminio, se
debe realizar una serie de pasos previos
como es proceder a un desengrasado y
posterior limpieza para a continuacion
lijarlas a fin de darle el grado de rugosidad
de la misma.

El primer paso a realizar es un
desengrasado del area a tratar a fin de
eliminar todas las impurezas, sélidos,
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virutas y manchas grasientas. Este
proceso lo realizamos con un disolvente
“fuerte”, normalmente los disolventes
ligeros no son recomendados para este
tipo de limpieza pues suelen ser muy
agresivos y tienen un alto punto de
inflamacién.

En la limpieza de la superficie, al
contrario que en las construcciones en
acero, no se suele utilizar el “chorreo”. La
principal causa de no usar este método
de limpieza en superficies de aluminio
es que se corre el riesgo de deteriorar el
material produciendo picaduras.
Normalmente en un casco de aluminio,
las operaciones previas al pintado son
basicamente una limpieza con
disolvente y a continuacion un posterior
lijado del mismo.

Una vez realizadas estas operaciones de
limpieza en la “obra viva” del casco, se
procede a aplicar la pintura. Previamente
se ha consultado a una empresa
especializada en el sector que aconsejara
los productos a aplicar.

Evitar la corrosion
galvdnica es un factor
muy importante

El esquema de pintado que se usa
normalmente depende de las empresas

de pinturas, pero un esquema de pintado

suele consistir de las siguientes fases:

< Una primera capa de pintura de
adherencia (el tipo de cada pintura
vendra en funcion de las diferentes
casas comerciales). El espesor suele
ser de unas 50 micras.

- A continuacién se da una capa de
proteccion a la obra viva que, al
mismo tiempo, suele ejercer la
funcién de un sella poros. Esta suele
tener un espesor de 150 micras.

+ Entercer lugar se suele aplicar una
capa selladora que hace la funcién de
sellado, y para finalizar se suele dar
dos capas de antifouling de un
espesor aproximado de 100 micras.

Actualmente, en muchos buques nuevos
tanto de aluminio como de acero, se esta
sustituyendo el antifouling convencional

Sistemas eléctricos

Todo buque, bien sea de acero, madera, fibra o aluminio lleva instalados equipos que
funcionan tanto con AC como DC. Desde el punto de vista eléctrico, un buque de
aluminio tiene un comportamiento similar a un casco de acero, por lo que no hay
una razén para que lo sistema tanto eléctricos como electrénicos tengan un
comportamiento diferente. No obstante, todos los equipos a instalar deben seguir
las normas de las sociedades de clasificacion.

Aunque un casco de aluminio hace igual que uno de acero, la funciéon de toma de
tierra al estar sumergido en el agua, todos los sistemas eléctricos llevan su masa
conectada a un zinc sumergido en el agua y aislado del casco. Para la masa de los
equipos de radiotelefonia éstos van conectados directamente al casco de aluminio
que hace perfectamente las funciones de toma de tierra asi como los equipos de
navegacion.

En resumen, actualmente el uso de las aleaciones de aluminio para la fabricacion de
buques esta teniendo cada vez mayor aceptacion por parte de los armadores ya que,
independientemente del coste inicial del buque, tiene la ventaja de otros factores
como son la resistencia, el mantenimiento, la ligereza, etcétera, que a la larga
repercute en ahorro de gastos y, en definitiva, es un material idéneo para la
construccion de buques.

> En esta imagen se pueden apreciar diferentes partes de un proceso de pintado en zona de
propulsores y casco, en este caso water - jets

por uno a base de polimeros como son
las siliconas que tienen una mayor
duracién, resistencia a la incrustacion
organica y que facilita el aumento de
velocidad y el ahorro de combustible con
el valor anadido de un mejor
mantenimiento de la misma.

En el resto del barco, en la superestructura,
normalmente se suele aplicar una capa
selladora de unas 50 micras, una capa de
proteccién y finalmente dos capas del color
definitivo. @
Alfonso ALVAREZ
(Salvamento Maritimo)



Claster Maritimo Espanol

La directora general de la Marina Mercante expuso el sistema de salvamento maritimo espanol

Un referente europeo

La directora general de la Marina Mercante y presidenta de
Salvamento Maritimo, Isabel Durantez, calificé el actual
sistema de salvamento maritimo espaiol como “referente a
nivel europeo” e insisti6 en que el actual Plan Nacional de
Seguridad y Salvamento Maritimo 2010-2018 “trata de
consolidar el Plan anterior incrementando la eficacia en la
utilizacién de las capacidades incorporadas”. En el acto

intervino también la directora de Salvamento Maritimo,

The Director General of the Merchant Marine talks about the Spanish
maritime search and rescue service

A BENCHMARK ORGANIZATION IN EUROPE

Summary: The Director General of the Merchant Marine and
chairwoman of the Spanish Maritime Safety and Rescue Agency,
Isabel Durdntez, described Spain’s maritime safety and rescue
service currently in existence as a benchmark organization in
Europe, stressing that the current National Maritime Safety and
Rescue Plan 2010-2018 would try to “consolidate the previous Plan
by promoting an ever more efficient use of the resources built up.”

Esther Gonzalez, y el presidente del Cluster Maritimo Espanol,

Federico Esteve.

Desayyios

Also attending the event were the director of the Spanish
Maritime Safety and Rescue Agency, Esther Gonzdlez, and the

Chairman of the Spanish Maritime Cluster, Federico Esteve.

> Isabel Durantez en un momento de su intervencion. A su lado, la directora de Salvamento
Maritimo, Esther Gonzalez, y el presidente del Clister Maritimo Espariol, Federico Esteve.

urante el acto, organizado por el

Cluster Maritimo Espaniol, la directora
general de la Marina Mercante y
presidenta de Salvamento Maritimo, Isabel
Durantez, califico el actual sistema de
salvamento maritimo espanol como
“referente a nivel europeo”y subray6 que
el actual Plan Nacional de Seguridad y
Salvamento Maritimo 2010-2018 “trata de
consolidar el Plan anterior incrementando
la eficacia en la utilizacion de las

capacidades incorporadas para robustecer
el sistema de prevencion y proporcionar
una respuesta adecuada frente a cualquier
tipo de incidente maritimo, en linea con las
directrices de la politica maritima europea
con el horizonte de 2018”. Intervino
también la directora de Salvamento
Maritimo, Esther Gonzalez. En la
introduccion al acto, el presidente del
Claster Maritimo Espaiiol, Federico Esteve,
hizo un llamamiento para la puesta en

marcha del observatorio que contempla la
nueva Ley de Puertos, a la vez que reclamé
la extension de las autopistas del mar a
todas las fachadas maritimas espanolas.

> Cuatro ejes

Como ejes basicos del Plan, Durantez hizo
alusion al caracter preventivo del mismo,
para intentar reducir los riesgos de
contaminacién en la mar. Destacé la labor
efectuada por los equipos aéreos de
Salvamento Maritimo en los dltimos
meses y sefialé como eje clave, “el
conseguir un sistema de respuesta que
permita ser mas eficientes y eficaces en la
utilizacién de los medios disponibles”.

Como tercer eje, apunté a la concertacion y
cooperacién nacional e internacional como
elemento fundamental para avanzar en la
lucha contra la contaminacién y el
salvamento en el mar. En este sentido, y
ante los ultimos acontecimientos en varios
paises del norte de Africa, Durantez apel6 a
la colaboracion entre los distintos paises
para dar respuesta al drama de los
refugiados.Y como Gltimo eje apel6 a la
investigacién e innovacién de todos los
agentes implicados, para hacer un uso mas
sostenible del mar.

> Presupuestos

En cuanto al desarrollo normativo en
materia de seguridad, |a presidenta de
Salvamento Maritimo senalé que Espana
esta incorporando las reglas y estandares
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comunes para las organizaciones de
inspeccién y reconocimiento de buques. Al
mismo tiempo, recalcé los importantes
avances en materia de lugares de refugioy
un mayor esfuerzo en el control e
inspeccién como Estado rector del Puerto.
Durantez también destacé la puesta en
marcha de un sistema integrado de
informacién sobre la posicién y carga de
los buques que se encuentren en aguas
comunitarias para prevenir una deteccion
mas temprana de un accidente.

“Gracias al nuevo Plan de
Salvamento Maritimo seremos
mds eficaces en nuestra labor”:
Isabel Durdntez

En cuanto a la dotacién econémica del
Plan, manifesté el gran interés del actual
Gobierno en la lucha contra la
contaminacién marinay el salvamento

800 entidades maritimas asociadas

El Claster Maritimo, seguin sus dirigentes, es una organizacion de empresas e
instituciones que trabajan sectorial y geograficamente en actividades estrechamente
relacionadas con el sector maritimo, como la pesca, el turismo o el transporte, con el
objetivo de cooperar y beneficiarse del aprovechamiento de sinergias.

En la actualidad esta compuesto por sesenta organizaciones como socios directos, que
representan a empresas, asociaciones, entidades publicas y clisteres regionales que
aglutinan a un total de mas de 8oo entidades maritimas en todo el territorio espariol.
Ademas, el sector del mar integrado en el Cluster es responsable directo de 456.000
empleos y mas de un millon inducidos, lo que representa un 7,2 por 100 del valor
anadido de nuestra economia. El sector maritimo produce el 2,5 por 100 del Producto
Interior Bruto (PIB), el 85 por 100 de las importaciones, y el 50 por 100 de las
exportaciones espanolas se hacen por nuestros puertos.

maritimo, al dotarlo de 1.690 millones de
euros, 439 destinados a inversiones y 1.251a
operaciones y mantenimiento. Por lo que
se refiere a la partida de inversiones,
explicéd a los presentes que se contara con
dos aviones ligeros mas en operaciones y

nuevos equipos, Salvamento Maritimo,
“intentara garantizar un nivel de
disponibilidad superior al 9o por 100”. En
cuanto a la inversion destinada a medios
marinos, puso de manifiesto que se
destinara basicamente a la renovacion de

los barcos mas antiguos, “no a ampliar su
namero”.

se pondran en servicio tres nuevos
helicopteros de gran porte. Con estos

=l

Ve

L

é part'of your t

www.mscspain.com

i LAY :
i o Bl 3 P
iy e

[ LN e T B
Crwisif= 5N

o LA T

Eﬂlﬂ‘rﬁ-FuH
" el handon W §

P eREIR
Fonl P o

woEEOIEE . BT TERT ]
TG LTy = ol B BT
Ley v raricwm oy Dol e sasi=vgn g




EL ENTORNO PERFECTO PARA LA ENSENANZA...

SIMULADORES KONGSBERG MARITIME

Kongsherg Maritime es la dnica compadifa con una linea de simuladores y sistemas de entne-
namiento que abarcan, desde los mas sencillos mbdulos de entrenamiento via web hasta los
simuladones mis completos “Full Mission™, como ¢l instalado recientemente en ¢ CENTRO DE
SEGURIDAD MARITIMA INTEGRAL JOVELLANOS.

Muestros simuladores de operacidn y maniobras, sala de maquinas, cargas y comaumicacion
(GMDS5) proporcionan ef méximo realismo posible y estin en desarrollo continuo, utiliando
los dltimos avances tecnobbgicos en hardware y software.

Dfrecemos una incomparable libreria de modelos ¥ herramientas para su modificacidn que
permitirdn 3 los instructones crear los ejercicios mabs acordes 8 bos requermientos del programa
de ensefanza v los alumnos,

Muestro equipo de soporte téonico, disponible durante las 24 horas, junto con el programa de
mantenimiento a lango plazo (LTS5F) le garantizan que su simulador siempre estard disponible
para su uso.

Con la tecnologia en simulacién de Kongsberg Maritime
y nuestro soporte su centro podra ofrecer
un entorno de ensenanza perfecto.

MNuestro objetive es ofrecer @ nuestros clientes los sistemas mas
innovadores y fiables para que alcancen un rendimiento maximo,

Simrad Spain. 5L
Pal. Partida Torres, 38

Maves By 9
03570 - Villajoyosa (Alicante) KONGSBERG

wasraLs imrad.com
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Anexo I del Convenio MARPOL: Manual avanzado para inspectores

« Autores: Miguel J. Nunez Sanchez y
Esteban Molina Martin.

« Edita: Centro de Publicaciones del
Ministerio de Fomento
(www.fomento.es).

« Coleccién: Serie Monografias.
- Paginas: 504.
» Precio: 28,62 euros.

Desde la entrada en vigor del Convenio
Internacional para Prevenir la
Contaminacién por los buques “MARPOL”,
en 1983, este instrumento ha evolucionado
rapidamente incorporando y enmendando

sus seis anexos, que tratan las diferentes
fuentes de contaminacion de los buques.

Su Anexo | trata la prevencion de la
contaminacién por hidrocarburos, y sus
reglas son discutidas todos los anos en la
Organizacion Maritima Internacional (OMI)
con el objeto de revisarlas y modificarlas, a
la vista de los avances tecnoldgicos,
introduciendo las aclaraciones necesariasy,
en general, incorporando experiencia
acumulada. Asi, el ritmo al que se adoptan
las enmiendas o se aprueban
interpretaciones obliga a todas las partes a
un ejercicio muy importante de
actualizacion, ya que los armadores de
buques, astilleros, oficinas técnicas,
administraciones maritimas, clubes de P&l
y vettings han de aplicar con frecuencia sus
prescripciones, para disenar y construir,
certificar, investigar o implantar sus
requerimientos en los buques.

Este manual pretende analizar en detalle el
citado Anexo desde el punto de vista de la
Administracion maritima, en concreto de la
Inspeccion Maritima, con el deseo de darlo a
conocer en profundidad suficiente a todas
las partes implicadas en el entorno del
buque. Para ello se introduce el Convenio
desde el foro mas elevado, la OMI,
tratandose su ambito global
—relacionandolo con otros Convenios—,y
centrandose finalmente en el buque, con

sus equipos, y los actores esenciales en la
supervision de su cumplimiento e
implantacion.

Dado que no se pueden olvidar las
particularidades del contexto europeoy
nacional esta publicacion también trata las
Directivas y Reglamentos de la Unién
Europea asi como las Leyes, Reales Decretos
y Ordenes Ministeriales espafiolas
relacionadas con la prevencion de la
contaminacion por hidrocarburos.

El manual se ha estructurado en apartados
que siguen un paralelismo con la
reglamentacion y que pretenden introducir
al lector en el Contexto del Anexo | hasta el
detalle de las reglas ayudandose por medio
de anexos. Incorpora las enmiendas
adoptadas hasta la 61.2 Asamblea del
Comité de Proteccion del Medio Ambiente y
la legislacion nacional transpuesta hasta el 1
de enero de 20m.

El libro se escribe desde la experiencia
personal de los autores, que han tenido que
familiarizarse con el Anexo en el desarrollo
de la profesion de Ingenieros Navales en
astilleros, de inspectores de Sociedad de
Clasificacion, de bandera en la
Administracién maritima espanola y del
Estado Rector del Puerto (MOU de Paris), asi
como delegados de Espana en la
Organizacién Maritima Internacional en el
subcomité BLG y MEPC, entre otros.

Caso de Derecho Maritimo. Naufragio y remocién del buque “Castillo de Salas”
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» Autor: Ramén Fernandez-Guerra.

- Editorial: Revista de Historia Naval.
Suplemento nimero 12 de 2010.
Instituto de Historia y Cultura Naval.
Armada Espafiola (Teléfono: 91379 50
50. Correo electrénico: ihcn@fn.mde.es.

- Paginas: 69.
« Precio: 4 euros.

Ramén Fernandez-Guerra es profesor de
Derecho Mercantil de la Escuela Superior
de la Marina Civil de Gijon. En este trabajo
se investiga, en base a la inédita
documentacién judicial del caso, el
hundimiento y pérdida del bulk-carrier
“Castillo de Salas” junto con su
cargamento, en las inmediaciones del
puerto de Gijon en enero de 1986. Pese a
que este costoso accidente naval produjo
un gran impacto social en la zona y estuvo
bajo la consideracion de autoridades
publicas y tribunales de justicia, lo cierto
es que apenas ha sido estudiado por la
doctrina, por lo que parece de interés
realizar, desde la perspectiva de las
instituciones del Derecho Maritimo, el
analisis de los sucesivos elementos
juridicos que confluyeron en el siniestro.

De este modo, se atiende a las maniobras
de practicaje y fondeo del barco, la varada
inicial de la nave, las tentativas de
salvamento, el reflotamiento y la larga

extraccion del pecio, asi como la
contaminacién maritima causada por los
carburantes del navio y el carbon de la
carga, en relacion a la polémica Comision
de Seguimiento, creada tras el naufragio.

En el plano litigioso, se aborda, en via
contencioso-administrativa, el conflicto de
competencias que se ocasiono entre la
naviera (propiedad de la Administracion
del Estado) y la Administracion
autonémica asturiana a causa de la
direccion de las operaciones de
salvamento y anticontaminacién. También
se observan las subsiguientes
exoneraciones de responsabilidad de los
principales protagonistas del episodio,
producidas en el ambito de la jurisdiccién
penal.Y se finaliza el estudio del caso, en el
campo de los seguros maritimos, con el
tratamiento de los convenios de
indemnizacion de responsabilidad civil que
se acordaron entre aseguradores y
perjudicados.
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