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RESUMEN Y PALABRAS CLAVE.

RESUMEN.

Este Trabajo Fin de Grado, titulado “MANTENIMIENTO E
INSPECCION DE LOS DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO EN UN BUQUE
TANQUE” es un trabajo académico que muestra, a través de un manual,
como realizar las inspecciones y el mantenimiento de los equipos de
seguridad maritima a bordo de un petrolero. Para ello elaboro una
planificacion de los trabajos y defino de forma sencilla los responsables de

cada dispositivo y los pasos a seguir en las inspecciones.

Para realizar el manual, me baso en la normativa internacional que
rige estos dispositivos (Convenio SOLAS y Caddigo Internacional de

Dispositivos de Salvamento) y en su aplicacion a bordo.

PALABRAS CLAVE: Seguridad Maritima, Salvamento, Mantenimiento,

Inspeccion, Buque Tanque.

ABSTRACT.

This  Final Degree Project titled "MAINTENANCE AND
INSPECTIONS OF LIVESAVING APPLIANCES ON A TANKER"is an
academic paper that denotes, through a manual, how to perform inspections
and maintenance of maritime safety equipment aboard a tanker. For this, |
completed a work plan, easily defining the person responsible for each

device and each step to follow during an inspection.
To prepare the manual, | relied on the international regulations

governing these devices (SOLAS Convention and the International Life-

Saving Appliance Code) and its application on board.

KEYWORDS: Maritime Safety, Rescue, Maintenance, Inspection, Tanker.
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ABREVIATURAS Y SIGLAS.

ABREVIATURAS EMPLEADAS.

AISM: Sistema de Balizamiento Maritimo de la Asociacion Internacional de

Sefializacion Maritima.

Br: Costado de babor del buque.

CSC: Convenio de Seguridad de Contenedores.

EPIRB: Emergency Position Indicating Radio Beacon.
EEUU: Estados Unidos.

Er: Costado de estribor del buque.

FPSO: Floating Production Storage and Offloading ships.
GT: Gross Tonage

IDS: Cadigo Internacional de Dispositivos de Salvamento.
IGS: Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad.
IMDG: Cddigo Internacional de Mercancias Peligrosas,
INTERTANKO: International Association of Independent Tanker Owners.

ITOPF: Organizacidon internacional de armadores de petroleros para

promover una respuesta efectiva a los accidentes por hidrocarburos.
LNG: Liquefied Natural Gas.
LPG: Liquefied Petroleum Gas.

MARPOL: Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los

buques.

0.B.O: Ore, Bulk, Oil.

0.0: Ore, Qil.

OCMI: Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental.
OMI: Organizacion Maritima Internacional.

OPRC: Convenio sobre Cooperacion, Preparacién y Lucha contra la

contaminacién por hidrocarburos.
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ABREVIATURAS Y SIGLAS.

RIPA: Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes en la mar.
SAR: Search and Rescue.

SART: Search and Rescue Radar Transponder.

SGS: Sistema de Gestion de la Seguridad.

SMSSM: Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima.

SOLAS: Convenio Internacional sobre la Seguridad de la Vida Humana en el
Mar.

SOS: Save Our Souls.

STCW: Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titulacion y

Guardia para la gente de mar.

TPM: Tonelaje de peso muerto.

TRB: Toneladas de registro bruto.

ULCC: Ultra Large Crude Carrier.

UNCTAD: Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo.

VLCC: Very Large Crude Carrier.
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CAPITULO I: INTRODUCCION.

1.1. PLANTEAMIENTO DEL TRABAJO FIN DE GRADO.
Por medio de este trabajo fin de grado titulado “MANTENIMIENTO E
INSPECCION DE LOS DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO EN UN BUQUE

TANQUE”, quiero definir y optimizar los procedimientos sobre la mejor

manera de realizar el mantenimiento y las inspecciones de los dispositivos
de salvamento, tanto individuales como colectivos, a bordo del buque
petrolero “Monte Toledo” (u otro de caracteristicas similares) dependiendo
del tipo de dispositivo, los manuales de cada uno y teniendo en cuenta las

complicaciones o los fallos que pueden surgir.

De igual manera, quiero definir cdmo el Convenio SOLAS (Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el mar) dispone las
normas relativas a la seguridad, que dispositivos se debe tener a bordo, en
que cantidad, como realizar el mantenimiento, que actuaciones seguir en
caso de emergencia, etc. También dispone la necesidad de que exista un

responsable para cada uno de los dispositivos.

Para ello, sera necesario integrar toda la informacién concerniente a
los dispositivos de salvamento recogida en los diversos manuales y demas
publicaciones, con la experiencia y conocimientos de los profesionales de la
marina mercante reforzada con mi experiencia a bordo en calidad de Alumna

de Nautica en Practicas.

Comencé las practicas de Alumna de Nautica el dia 23 de diciembre
de 2014, a bordo del buque petrolero “Monte Toledo”, de bandera
portuguesa y nimero IMO' 9271573. He permanecido embarcada hasta el 3
de abril de 2015. Las tareas que he realizado a bordo han sido las propias

tanto del segundo como del Tercer oficial de Nautica:

- Preparacion de los planes de viaje, correccidon de cartas,

' Numero de identificacion de los buques que consiste en las tres letras "IMO", seguidas de

un numero de siete digitos asignado cuando se construye el buque.
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CAPITULO I: INTRODUCCION.

preparacion del Puente de Gobierno para la salida, guardias de

navegacion.

- Tareas de revision de equipos y embarcaciones de supervivencia
y de los equipos contra incendios (comprobaciones diarias,

semanales y mensuales de los equipos de seguridad maritima).

- Realizacion de ejercicios, de abandono, de lucha contra incendios

y de primeros auxilios.

- Procedimientos de emergencia, que realizar después de una
colision o una varada, el rescate de personas en el mar, prestar
asistencia a un buque en peligro, prevencion de la contaminacién

y del medio marino, etc.

En virtud de mi experiencia a bordo de este buque, me he dado
cuenta que se puede definir detalladamente cual es la mejor forma de
realizar el mantenimiento y las inspecciones de los dispositivos de
salvamento a bordo del mencionado buque (u otro de caracteristicas

similares), perteneciente a la empresa espanola |Ibaizabal.

En todas las cuestiones relacionadas con la seguridad en los buques
(navegacion, carga o en los medios de salvamento) se han experimentado
grandes cambios en los ultimos afios. Todo ello ha hecho que la navegacion
sea mas precisa, fiable y con menos riesgo. Todos estos avances han
facilitado las tareas del marino. Para hablar de seguridad, debemos empezar
por el Cédigo IGS? (Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad), que
aparecid como consecuencia de un conjunto de sucesos y accidentes
durante la década de los 80 y 90, en los que se aprecio la falta de normativa

referente a la seguridad maritima a bordo de las embarcaciones.

2 Siglas anglosajonas: ISM.
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CAPITULO I: INTRODUCCION.

Casos como la catastrofe del Ferry britdnico Herald of Free
Enterprise® el dia 6 de Marzo de 1987 o el caso del buque “ Scandinavian
Star” el 7 de Abril de 1990, provocan la reaccién de los paises
escandinavos. “En un gran numero de accidentes en los ultimos afios, con
cientos de victimas mortales, como por ejemplo el del “Piper Alfa”, “Herald of
free Enterprise”, “Estonia” y el “Scandinavian Star”, han llamado la atencion
el factor humano, el papel de la formacion, el papel del capitan y las
decisiones tomadas bajo estrés y la cultura en la seguridad maritima.”
(Havold 2010). Los paises involucrados en estos accidentes proponen un
sistema de gestidén de la seguridad para todos los buques de pasajeros y los
buques convencionales de mas de 500 toneladas de registro bruto, que
resulté ser uno de los primeros pasos del futuro codigo IGS de seguridad
maritima. Posteriormente llegaria la resolucién de la Organizacion Maritima
Internacional, OMI A.741 (18) mediante la cual se terminaria aprobando el
cédigo IGS el 4 de Noviembre de 1993. Su objetivo primordial era garantizar
la seguridad operacional de los buques, gracias a la entrada en vigor con
caracter obligatorio del capitulo IX (Gestion de la Seguridad Operacional de
los Buques) del SOLAS el 1 de Julio de 1998. Los objetivos del cédigo IGS
fijados por la OMI al desarrollar el codigo de gestiébn de la seguridad se
pueden resumir dentro de tres grandes grupos:

- Proporcionar una normativa internacional sobre la gestion
para la seguridad operacional del buque y la prevencion de la

contaminacion.

- Garantizar la seguridad maritima y que se eviten tanto las
lesiones personales o las pérdidas de vidas humanas, como
los dafos al medio ambiente, concretamente al medio marino

y a los bienes.

% Se trata de un ferry que salié a navegar con las puertas de la rampa de proa abiertas, por

lo que comenzé a entrar agua por la proa. Esto provocé el hundimiento del buque.

* Se incendi6 en el estrecho de Skagerrak, 159 personas perdieron la vida en este

accidente.
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CAPITULO I: INTRODUCCION.

Establecer practicas de seguridad en las operaciones del
bugue y en las operaciones de trabajo y mejorar los
conocimientos practicos del personal de tierra y de a bordo
sobre la gestion de la seguridad y su nivel de preparaciéon

frente situaciones anémalas.

El codigo IGS esta compuesto por 16 articulos, los 12 primeros son de

obligado cumplimiento y los 4 siguientes son solo una guia de

recomendaciones. Estos articulos establecen solo los principios y objetivos

de forma general, dotandolos asi de una gran flexibilidad en su contenido.

Esta flexibilidad permitira a las distintas navieras y buques adaptar el

reglamento a sus embarcaciones y personal dependiendo de su naturaleza o

tipologia. Entre algunas de las prescripciones que aparecen en el Cdédigo

IGS cabe destacar medidas muy importantes y utiles como son las

siguientes:

Principios sobre seguridad y proteccion del medio ambiente:
Esta seccibn marca los principios a establecer por la
compainiia sobre seguridad y proteccion del medio ambiente y
las medidas para asegurarse de que se cumplen los

principios.

Responsabilidad y autoridad de la compaiia: Indica los
procedimientos en caso de que la entidad responsable de la

explotacion no sea el propietario.

Personas designadas: Esta seccibn marca quien es la
persona de la compafiia designada en tierra para supervisar

los aspectos operacionales del buque y sus funciones.

Responsabilidad y Autoridad del Capitan: En este articulo se
describen las funciones del capitan y su toma de decisiones
ante situaciones comprometidas en relacién a la seguridad y

prevencion de la contaminacion.
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CAPITULO I: INTRODUCCION.

- Recursos y personal: Descripcion de los trabajos y funciones
de cada tripulante. La obligacién de la compafiia de garantizar
que los buques estan tripulados por gente de mar competente
y titulada. Ademas, otra de las tareas de la compania es
enviar instrucciones sobe el nuevo personal, el idioma de

trabajo, etc.

- Elaboracion de planes para las Operaciones a bordo: La
compafia adoptara procedimientos para la preparacién de los

planes aplicables a las operaciones mas importantes a bordo.

- Preparacion para emergencias: La compafia establecera
programas de ejercicios y practicas para la actuacion ante
emergencias, determinando las posibles situaciones de

emergencia a bordo y como actuar ante ellas.

- Informes y andlisis de disconformidades, accidentes y
sucesos peligrosos: Esta seccién cubre la declaracion y
seguimiento de accidentes y todos los procedimientos para
informar a la compafia de las situaciones potencialmente

peligrosas.

- Mantenimiento del buque y los equipos: La compadia
adoptara  procedimientos para garantizar que el
mantenimiento del buque se efectua de acuerdo con la
reglamentacion correspondiente y se asegurara de que se
realizan las inspecciones correspondientes dentro de los
periodos de tiempo asignados. También denota Ia
obligatoriedad de archivar y conservar los expedientes de
mantenimiento y revision de cada maquina y la valoracion de
su nivel operativo y posible influencia en la seguridad vital de

la embarcacion.

- Verificacion de la empresa, evaluacién y revisién: La

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 15




CAPITULO I: INTRODUCCION.

compafia efectuara auditorias internas para evaluar que
todas las actividades se ajustan al Cddigo, valorando su
eficacia y efectuando contramedidas para subsanar sus

deficiencias.

Expongo la necesidad de que exista un manual para el oficial
encargado de las inspecciones y el mantenimiento de los dispositivos de
salvamento a bordo. Este manual debe cumplir el Cddigo IGS, vy los
reglamentos sobre seguridad maritima (Convenio SOLAS y Cddigo
Internacional de Dispositivos de salvamento). Un manual claro, esquematico
y con ilustraciones que explique que se debe hacer en las inspecciones
semanales, mensuales, anuales, e incluso que dispositivos deben enviarse a
tierra a un centro homologado para su revisidon. Este manual incluye también
la limpieza de los dispositivos, su colocacién, como deben estar las zonas en
las que estan estibados, quien es el responsable de cada dispositivo, etc.
También es importante que exista una lista de comprobaciones para llevar a
cabo de una forma ordenada el mantenimiento y las inspecciones, de
manera que tanto el oficial encargado como el capitan o la compania tengan
constancia de que es lo que se ha realizado y que no. Ademas de la lista de
comprobaciones, como expongo en el capitulo cuatro, es importante que
exista un planificacion anual, es decir, una lista en la que se expongan las
inspecciones que deben realizarse en cada dispositivo o equipo durante un
afo, tanto inspecciones semanales y mensuales que debe realizar el oficial,
como inspecciones anuales realizadas por una empresa homologada como

es el caso de las balsas salvavidas.

Este correcto mantenimiento de los dispositivos de salvamento tanto
individuales (chalecos, aros salvavidas y trajes de inmersion), como
colectivos (botes y balsas salvavidas y botes de rescate) recae sobre el
oficial encargado, como ya hemos dicho anteriormente, pero es importante
que toda la tripulacién se encuentre involucrada en todos los temas de
seguridad, tanto en los ejercicios como en el mantenimiento, ya que a veces
el oficial necesita ayuda para realizar algunos trabajos. Esta responsabilidad

no solo recae en la tripulacion, si no también en la empresa, ya que es
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CAPITULO I: INTRODUCCION.

importante que conozca los problemas que se puedan dar, y ofrezca
soluciones, ya sea con la entrega de piezas o recambios necesarios a bordo
o con la necesidad de que embarque un técnico para solucionar los
problemas. Todo ello, tanto el manual de a bordo, como la lista de
comprobaciones, la planificacion de tareas, y el modo de realizar las
inspecciones debe realizarse de acuerdo al convenio SOLAS que regula
todos estos aspectos junto con el Cdédigo IDS (Cdédigo Internacional de

Dispositivos de Salvamento).

Al final del trabajo, expongo la necesidad de que se realicen ejercicios
periédicamente tanto de abandono de buque como contraincendios. Esta
formacion continua hace que en caso de emergencia la tripulacién esté
mejor preparada y sepa como actuar. Para conseguir una buena formacién
de toda la tripulacion, el oficial encargado debe realizar una familiarizacion
con los aspectos de seguridad, contraincendios, los dispositivos existentes a

bordo, los planes de abandono y contraincendios a los nuevos tripulantes.
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CAPITULO II: ANTECEDENTES.

2.1. EVOLUCION DE LA NAVEGACION COMERCIAL.

La navegacion comenzé con un tronco flotando en el rio y mas tarde

con un hombre dirigiendo o retardando el movimiento mediante una gruesa
rama que tocaba el fondo. Desde un comienzo, la intuicién impulsé al
hombre del paleolitico a vivir cerca del agua. En esas fechas no se habia
aprendido a canalizar, almacenar o transportar el agua, pero ya se requeria
la cercania de este vital elemento para sobrevivir. Luego llegé la balsa,
hecha de troncos ligados con lianas, y posteriormente el gran madero vacio
para formar una canoa. Estas primeras canoas aparecen ya en el afio
25.000 antes de Cristo. Mas tarde, en el periodo neolitico, el ingenio humano
descubrié las materias bituminosas y comenzd a barnizar con ellas los
cascos de madera para hacerlos impermeables. Pero el agua oponia
resistencia a la redonda proa de estos verdaderos canastos flotante, por lo
que aparecio la piragua en forma de huso, estabilizada a veces por una viga
paralela al casco. Es la canoa que aun hoy usan los islefios de la Polinesia.
En las zonas polares, el esquimal inventd el kayak, se trataba de un saco
flotante de piel de foca extendido sobre un armazén de madera, en el cual se
introducia el remero hasta la cintura: una embarcacion veloz, ligera,
maniobrable, que ademas protegia al navegante de las heladas aguas

septentrionales.

La historia cuenta que los egipcios fueron los primeros constructores
de barcos. La primera fuente grafica de estas naves data de alrededor del
siglo 30 a. C, aunque se cree que los barcos de esta clase llevaban
utilizdndose ya bastante tiempo por esta fecha. Se piensa que no sélo los
utilizaban para navegar por el Nilo, sino que también comenzaron a navegar
por mar abierto, ya que existen indicios que sefalan su presencia sobre los
mares en pinturas murales de mas de 3.000 afios de antigliedad. Los barcos
egipcios mas antiguos que se conocen estaban construidos sobre un
armazoén de madera y eran lo suficientemente grandes para albergar como
minimo a unos 20 remeros, como podemos apreciar en la primera
ilustracion. Iban equipados con un solo mastil dotado de una vela rectangular

y uno o dos grandes remos situados en popa que realizaban la funcién de
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CAPITULO II: ANTECEDENTES.

timoén, siendo capaces de transportar varias cabezas de ganado o el peso

equivalente en mercancias (Garcia, F. 1947).

llustracion 1: Embarcacion egipcia.

Fuente: Modelismo naval.

Los egipcios comenzaron a realizar exploraciones, fueron los
precursores de la gran epopeya marina que descubriria al otro lado del
globo, un gigantesco continente insospechado, América. Las naves de la
reina Hatshepsut regresaron de uno de sus viajes cargadas de exoticos
animales e insdlitas mercancias, maderas preciosas, metales, etc. Al mismo
tiempo, barcos de Mesopotamia exploraban los margenes del golfo Pérsico,
en busqueda de cobre, piedras preciosas y marfil. Todo un mundo nuevo se
abre tras el horizonte, y para conocerlo se necesitan barcos y mas barcos.
Los barcos de los egipcios carecian de quilla. Esto lo solucionaban de
manera ingeniosa con una gran soga que recorria su largo, de proa a popa,
la cual debidamente torsionada, en funcién de la carga o peso, evitaba la
quebradura de la nave. En la proa, la popa y alrededor de la nave se
colocaba un entramado de fibras o sogas, que obraba como refuerzo del
casco. Otro pueblo de gran importancia en la historia de la navegacion
fueron los fenicios, reconocidos como muy buenos marinos, quienes no sélo
construyeron barcos mercantes capaces de transportar cargas
considerables, sino también buques de guerra mayores y mas efectivos que

cualquiera de los fabricados por sus contemporaneos, los egipcios y los
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egeos. El talento naviero de este pueblo se desarrolld a la par de su
actividad comercial, pesquera y, en menor medida, guerrera. Los barcos
fenicios estaban hechos de maderas resistentes, como el cedro, pino, encino
y ciprés. Llegaron a tener barcos muy grandes, que también aprovechaban
la fuerza del viento por medio de velas rectangulares. La construccién mas
significativa de los fenicios fue el buque de manga ancha que utilizaba velas
en vez de remos y proporcionaba un espacio para el cargamento mucho
mayor que las galeras estrechas. Los barcos fenicios navegaron por el mar
Mediterraneo y otros océanos hasta las islas Britanicas para comerciar con
estano. A los constructores de barcos fenicios se les reconoce haber
desarrollado las galeras “birremas” y “trirremas”, como se puede apreciar en
la llustracién 2, en las que los remos se colocaban en dos o tres 6rdenes

respectivamente.

llustracion 2: Trirreme fenicio.

Fuente: World Press.

El poderio naval de Grecia fue enorme hasta el siglo IV a. de C.
Luego, Cartago y Roma emprendieron una larga lucha por el dominio del
mar. Antes del comienzo de la era cristiana, los romanos habian triunfado v,
durante mucho tiempo, dominaron las rutas maritimas mediterraneas. Los
romanos desarrollaron muchas clases diferentes de barcos de guerra
durante su largo periodo de dominacion en el Mediterraneo, sobre todo
galeras, las cuales utilizaban puentes para abordar los barcos enemigos y

algunas llevaban artilleria de catapultas. Para el comercio, los romanos
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construyeron barcos de hasta 53 metros de eslora y 14 de manga. Se cree
que construyeron barcos todavia mayores para transportar obeliscos de
Egipto a Roma. Estos grandes barcos de carga se aparejaban con velas

cuadras en tres palos.

Los antropdlogos y arquedlogos han llegado a la conclusion de que
los ndbmadas maritimos de la Polinesia utilizaban gigantescas piraguas
dobles, provistas de velas e impulsadas hasta por 50 remeros. En el centro
se alzaba una plataforma donde se refugiaban mujeres, nifios y animales
domésticos. El itinerario de estas migraciones oceanicas constituye uno de

los grandes misterios de la historia.

En China, desde tiempos muy remotos, existian juncos capaces de
navegar por los grandes rios y a lo largo de las costas. Algunos eran de gran
tamano: en el siglo Xlll, Marco Polo hablaba de juncos provistos de un
puente de gobierno bajo el cual existian sesenta pequefios camarotes
amueblados, uno para cada mercader. El disefio, por otra parte, no habia
cambiado durante muchos siglos. Veleros de cinco mastiles se desplazaban
por los rios de Caray cuando Europa solo conocia primitivas balsas de
troncos. El timon, la brujula, puentes y camarotes pertenecian al equipo
corriente de una embarcacion china mucho antes de que las flotas
occidentales llegasen a tan alto grado de desarrollo, y fue soélo gracias a los
arabes, quienes durante milenios hicieron de intermediarios entre Oriente y
Occidente, que la navegacion europea comenzd a desarrollarse
definitivamente (Verdejo 2000).

En el siglo IX los normandos o vikingos se convirtieron en el terror de
los mares septentrionales. En sus embarcaciones, largas y estrechas,
propulsadas con velas y remos, denominadas “drakkares”, efectuaron
incursiones en las costas del norte de Europa, las islas britanicas y el
Mediterraneo. Podemos visualizar esto barcos en la ilustracién 3. El modelo
mas pequefo de estos barcos, tenia 23,8 metros de eslora, 5 metros de
manga y su proa simulaba un dragén. Los vikingos se internaron en el

tormentoso Atlantico septentrional, colonizaron Islandia y Groenlandia, y
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arribaron a las costas norteamericanas.

llustracion 3: Barco vikingo.

Fuente: Universo marino.

Durante los siglos XV y XVI, aparecieron muchos tipos de naves:
carracas, carabelas, pinazas, saicas, galeones, etc. El uso de la brujula se
generalizé y posibilitd los viajes cada vez mas largos. Se construyeron
buques de unas mil toneladas. Por ejemplo, la nave Santa Maria, que llevé a
Colon y a sus cincuenta y dos hombres al Nuevo Mundo, media treinta
metros de eslora. Los buques mercantes y de guerra ingleses crecieron en
numero y tamano durante los reinados de Enrique VIII e Isabel |. Las
carracas’, que espafoles, portugueses y venecianos usaban para
transportar mercancias, tenian a menudo cuarenta metros de eslora y eran
los mayores buques europeos de su época. Por otro lado, los barcos de
guerra mayores de la época, dotados de cuatro mastiles, desplazaban mil
quinientas toneladas. En esa época, eran los franceses los que sobresalian

en la arquitectura naval. Sus naves aventajaron en tonelaje y velocidad a las

® Navios de vela para el transporte de grandes cargas en travesias largas.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 23




CAPITULO II: ANTECEDENTES.

de otras naciones, sobre todo en los siglos XVII y XVIII. El trafico oceanico
crecid en estos siglos, cuando los ingleses, portugueses y holandeses
intensificaron la busqueda de productos orientales. Las naciones europeas
crearon compafias comerciales rivales. La mas famosa fue la Compafdia
Inglesa de las Indias Orientales, fundada en el afio 1600. En ese momento,
los barcos de carga solian ser mas anchos y lentos que los de guerra, e iban
menos armados. Al incrementarse el comercio con Oriente, se necesitaron
naves mas rapidas para el transporte de té, especias y café. Asi nacieron los
barcos “clippers” cuya rapida llegada a destino significaba un mejor precio
para la mercaderia, principalmente el té. Este tipo de embarcaciones a vela
se caracterizaba por el disefio de su casco en la parte de la obra viva
(afilado), complementado por velas de cuchillo (latinas) que le permitian
navegar con todo tipo de vientos, incluso los vientos cerrados (cefiir con por
angulo). Posteriormente, surgié la competencia en realizar el cruce del

océano Atlantico en el menor tiempo.

llustracion 4: Clipper.

% - 235000 > <17 .

ol 4,

Fuente: Revista fondear.

En el ano 1777, los constructores de naves comenzaron a probar los
cascos de hierro, cuando comenzaron a creer que flotarian. Hubo quejas de

sus efectos en la brujula, lo que era cierto, porque el hierro desviaba la aguja
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del verdadero norte. La dificultad se superd en la década de 1830 cuando los

navegantes idearon la forma de corregir el error del compas.

Hacia fines de siglo XVIII, el inventor escocés James Watt dominé la
energia del vapor de agua. Uno de los primeros en utilizarla para mover una
embarcacién fue el francés Claude-Frangoise Jouffroy d’Abbans, que
construyé varios vapores antes de 1785. Mas o menos por entonces, John
Fitch construia naves con ruedas de paletas movidas por vapor. Otro
precursor fue el ingeniero escocés William Symington. Uno de sus vapores

remolco gabarras en 1802, en el rio Clyde (Escocia).

llustracion 5: Buque Clermont.

Fuente: El Pais.

El estadounidense Robert Fulton convirtié el barco de vapor en un
medio de transporte practico y comercialmente rentable. Imagind varios
artefactos para mejorar las industrias e incluso ide6é un artefacto que se
sumergia. En la ilustracion 5 podemos observar el buque “Clermont”,
construido por Robert Fulton y Robert Livingston. Este barco se boté en
1807 y remontd el rio Hudson hasta Albany, de unas 150 millas en treinta y
dos horas.

Estos novedosos y eficaces medios de propulsién fueron
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reemplazando a la vela en las embarcaciones de gran porte utilizadas para
comercio y pasaje, y durante el siglo XX, los motores de explosion que
utilizan combustible fosil destituyeron a los buques impulsados por el viento.
Sin embargo, en nuestro presente siglo, los problemas con el petrdleo estan
generando que se reconsidere la energia edlica como suplemento para la
propulsion de grandes barcos de carga. Esto se trata de un regreso al

origen, a algunos de los barcos mencionados anteriormente.

2.2. EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO DEL CRUDO.

A mediados del siglo XIX, el transporte de crudo se realizaba en

buques convencionales, en barriles de madera y estibado en las bodegas.
Daniel Yergin (1992) explica las dificultades a las que se expusieron los
marinos para enviar el primer barco con petréleo desde los Estados Unidos a
Europa. Los marinos de aquella época no estaban muy convencidos de
transportar este producto en buques convencionales ya que temian que se
produjeran explosiones e incendios. En aquella época, la demanda de este
tipo de combustibles era escasa, su uso era casi era exclusivo para el
servicio de los faros. La necesidad de realizar este tipo de transportes era
minima, por lo que se tardd un tiempo en innovar y mejorar en el transporte
de crudo. La invencion de los motores Diesel y de explosién interna provocé
un aumento en la demanda de estos productos. Esto hace que sea
necesario que el transporte de petréleo se realice de forma distinta, no en

barriles como se habia hecho hasta ese momento.

En 1861, se logra por primera vez una exportacion de crudo a
Londres. Es realizada por un exportador de Filadelfia en un buque
convencional, el “Elizabeth Watts” de 224 toneladas. El buque transporté
1.329 barriles® de petrdleo, y la carga a arribd a su puerto de destino de un
modo seguro. Hasta esta fecha, nunca se habia cruzado el Atlantico
transportando una carga tan elevada. De esta forma, en tan solo un afo se

consiguen exportar 239.000 barriles. Es entonces cuando la poblacion de

® Unidad de volumen americana, equivalente a 42 galones o 159 litros.
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distintas partes del mundo comienza a disfrutar de los beneficios del
petréleo. Los buques se convierten en un importante medio de transporte, y
el petrdleo comienza a comercializarse y transportarse por todo el mundo.
Esto fue el comienzo de una gran expansion, comienzan a existir navieras
especializadas en el transporte de crudo como la Petroleum Trading Co.
Esta naviera construye dos veleros de hierro, el buque “Atlantic” y el buque

“Great Western” que contaban con tanques transversal y longitudinalmente.

Una de las primeras navieras especializadas en el transporte de
crudo fue BRANOBEL, fundada en 1876 por Luwdig y Robert Nobel. Los
hermanos Nobel fueron pioneros en el disefio y construccion de buques
tanque. Disefiaron con éxito el primer buque petrolero de hierro y con
maquina de vapor, el buque “Zoroastro” con una eslora de 184 metros, que
inicié sus actividades en 1878. Otro de sus barcos, el Nordenskjold, explotd
en el puerto de Baku en 1881 con un cargamento de keroseno (Gadea, G.
2004).

llustracion 6: Buque Gluckauf.

GLUCKAUF

Fuente: Ship bucket.

En el afio 1886, se construye el buque “Gluckauf’ en Inglaterra,
ilustracion 6. Un buque de 2297 toneladas con una eslora de 91,40 metros y
un calado de 9,36 metros. Se trata del primer buque disefiado para el

transporte de petréleo crudo a granel en tanques estancos y separados.
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Disponia de 14 tanques en los que podia albergar unas 3.000 toneladas de
petréleo. Llevaba un motor de vapor y velas auxiliares, y podia alcanzar los
10,5 nudos de velocidad. Esto causo gran inquietud entre los estibadores del
puerto, lo que provocé numerosos problemas. Para realizar una carga de
keroseno en EEUU, hubo una manifestacion en el puerto, y se necesitd
apoyo policial para poder concluir con el cargamento. Los fabricantes de
barriles se manifestaron en su contra por la posible pérdida de puestos de

trabajo, por lo que su puesta en marcha no fue bien recibida.

Con su construccién se revolucion6 el transporte del petrdleo, siendo
todo un éxito su forma de llevar el crudo. Esto contribuy6 también a que el
precio del petréleo se redujera a la mitad en Europa. Ademas, se trata del
primer buque tanque clasificado por una Sociedad de Clasificacién (Bureau
Veritas). El buque “Gluckauf’ navegd pocos afos. En 1893 encallé en medio
de una espesa niebla en la isla Fire (Nueva York) donde se hundi6 tras
numerosos intentos por reflotarlo. Aun asi, este buque marca el comienzo de
una nueva etapa en el transporte de crudo, ya que en tan solo veinte afnos,
de 1886 a 1906, el 99% del transporte de crudo y derivados se realizaria ya

en este tipo de buques especializados.

A medida que el consumo del petréleo iba aumentando, lo hacia
también las construccién de barcos dedicados a su transporte. Durante este
tiempo era Inglaterra el pais que mas buques petroleros construia. El
transporte de crudo entre EEUU y Europa se fue normalizando, de forma

que en 1887 ya habian navegado 17 petroleros (Bolafio 1978).

En 1892 es entregado el buque “Murex” a sus armadores Samuel &
Samuel. Podemos observar este buque en la ilustracion 2. Posteriormente,
este buque se convertiria en el buque “Shell Oil’. Se trata del primer
petrolero en atravesar el Canal de Suez. Este evento revoluciond la
industria, ya que se trataba de un gran descenso en los costes de transporte
del petrdleo. El volumen que se podia transportar en cada embarcacién era

muy superior y la distancia a navegar inferior, por lo que todo eran ventajas.
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llustracion 6: Buque Murex.

Fuente: Helder Line.

En la ilustracion 3 vemos el primer buque tanque espanol, fue el
“Cadagua”, de 4.000 toneladas, matriculado en Bilbao y que operaba entre

Estados Unidos y Bilbao (Terminal de Zorroza).

llustracion 7: Buque Cadagua.

Fuente: Tyne & Wear Museum.

Se trataba de un buque de vapor con una fuerza de 240 caballos,
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construido en Newcastle. El material utilizado en su construccion fue el
acero, su eslora era de 90 metros, poseia una manga de 11 metros y un
puntal de 7 metros. Incluso se conoce el precio del buque, que fue de
887.500 pesetas (Noticiero Bilbaino 1883).

Unos afos después se construye el buque “Thomas W. Lawson”,
visible en la ilustracion 8. Se trata de un buque unico, un velero de siete
mastiles y 123 metros de eslora construido en el afio 1901. No solo utilizaba
la energia del viento, si no que también contaba con unos tornos elevadores
a vapor para mover la arboladura y el timén. De ahi, que a pesar de su
grandes dimensiones, solo eran necesarias unas 16 personas para manejar
el barco. En un principio se utilizé para transportar carbon en la costa
oriental de Norte América, y a partir de 1906 comenzd a transportar petroleo,
unos 58.000 barriles en cada viaje. Se traté de un proyecto con muchas
pérdidas, ya que no siempre cumplia a tiempo sus llegadas a puerto. El
viento era un factor decisivo, en situaciones con mucho viento podia
alcanzar los 22 nudos, mientras que en momentos en los que no habia
viento la velocidad era mucho inferior, lo que provocaba un gran retraso en

la llega a puerto, y un incumplimiento de la fecha de llegada.

llustracion 8: Buque Thomas W.Lawson.
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Fuente: Blue World Museum.
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El 27 de noviembre de 1907, el buque zarpd del puerto de
Philadelphia con una carga de 58.000 barriles de queroseno con destino a
Londres. Se traté de un viaje complicado debido al mal tiempo, que provocé
la pérdida de varias velas y algunos botes salvavidas. El buque estaba
fletado por la compania Anglo Americana de Petréleo. En diciembre de este
mismo ano, realizando este viaje hacia Londres, el barco se encontraba
frente a las islas de Scilly (en la costa inglesa), una zona peligrosa debido a
las numerosas rocas semisumergidas en medio de una tormenta y el capitan
decidié fondear. Mientras, desde las cercanas islas algunas personas se
percataron del peligro que corria la tripulacidon del buque “Thomas W.
Lawson”, y mandaron un bote salvavidas. Cuando llegaron a su altura les
preguntaron si necesitaban ayuda pero desde el barco dijeron que no.
Conscientes del peligro, les repitieron la pregunta, y esta vez el capitan dijo
que quizas les vendria bien un piloto conocedor de la zona. Entonces
William Hicks, un piloto profesional que iba en el bote, subié a bordo del
Lawson. Durante la noche se desencadend la tragedia. Lejos de amainar, la
tormenta se hizo mas fuerte, y la cadena del ancla se rompid, por lo que el
buque fue arrastrado a merced del viento contras las rocas. Durante casi una
hora los tripulantes intentaron en vano hacerse con el control de la nave. El
barco recibi6 terribles impactos, lo que provocd que se abrieron varias vias
de agua, hasta que finalmente se hundié. La carga fue liberada, y miles de
barriles de petréleo salieron arrojados al mar. Perdieron la vida 16 de los 18
tripulantes, ademas del piloto William Hicks que habia ido a ayudarles. A
pesar de que todos los tripulantes disponian de chaleco salvavidas, la
mayoria murieron atrapados en la gruesa capa de petroleo vertida al mar o
golpeados contra las rocas. Solo sobrevivieron el capitan George W. Dow y
el ingeniero Edward Rowe. Ellos lograron subirse a unas rocas y resistieron
durante horas en condiciones realmente terribles, siendo rescatados por la
mafana, ya al limite de sus fuerzas. Sélo cinco cadaveres fueron

encontrados.

El accidente del “Thomas W. Lawson” fue el primer desastre

ecoldgico por hidrocarburos en el Canal de la Mancha, justo sesenta afios
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antes de que el buque “Torrey Canyon™ encallara en ese mismo lugar
vertiendo 120.000 toneladas de crudo. Nunca se volvié a disefiar un barco
similar al “Thomas W. Lawson”. Su hundimiento significé el fin de los
grandes veleros mercantes, y a partir de entonces los barcos de vapor se
hicieron duefos absolutos de los mares, hasta la llegada de los motores

diesel.

Es a partir del final de la segunda guerra mundial cuando la flota
petrolera aumenta notablemente. En 1928 se construye el petrolero “C.O
Stillan” de 23.600 toneladas. En esta fecha la flota mundial de petroleros

tiene ya nueve millones de TRB (Toneladas de Registro Bruto)®.

Hasta la Segunda Guerra Mundial no existe una estandarizacién de
este tipo de buques. En este momento Estados Unidos (EEUU) disefia el
bugue tanque tipo T2, con un peso muerto de 16.400 toneladas. Se
construyeron 620 unidades. La mayoria navegaron hasta finales de la
década de los 60, aunque algunos llegaron hasta los afios 80 como el buque
“Caltex Utrecht” que fue retirado en el afo 1981. Con estas nuevas
construcciones comienza a cambiarse el ensamblaje de las planchas,
sustituyendo los remaches por soldadura, lo que supone una disminucion del

peso del casco y la posibilidad del aumento de carga.

En los afos 50 la demanda de mas y mayores petroleros hizo
aumentar su tonelaje ano tras afio de forma considerada, y es en el afio
1959 cuando se sobrepasa por primera vez el umbral de las 100.000
toneladas. ElI buque “Universe Apollo” con 114.356 toneladas es el
encargado de romper esta nueva marca. Se trata de un buque construido
para transportar crudo desde Oriente Medio a Europa a través del Cabo de

Buena Esperanza (rodeando Africa).

"Fue el primero de los grandes superpetroleros, capaz de transportar una carga de 120 000

toneladas de petréleo, que se hundid en el sur de la costa de Inglaterra en 1967.

& Volumen de todos los espacios interiores de un buque, incluyendo tanto el volumen de

carga como los camarotes, sala de maquinas, etc.
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Las importantes inversiones de capital que requieren las
construcciones de estos grandes buques, la busqueda de un mayor
rendimiento econémico y sus posibilidades de explotacién impulsaron en
estos afos la construccion de versiones combinadas para el transporte de

mineral, petréleo y granel seco.

La era de los supertanques comienza durante los afios 60, cuando
se intenta maximizar los beneficios y minimizar los costes del transporte del
petroleo crudo. Esto impulsa la construccion de buques de hasta 200.000
toneladas. En estos buques se necesitaban unos 24 tripulantes, mientras
que en los T2, buques de los que he hablado anteriormente, con unas
capacidades mucho menores, se necesitaban unos 45. Otro factor que
incidié en el gran aumento del tamafio de los petroleros fue el cierre del
Canal de Suez en 1956 y 1967 por el conflicto arabe-israeli, que obligd a
transportar estos productos y otros via el Cabo de Buena Esperanza, lo que
suponia una distancia muy superior a la de las rutas utilizadas regularmente
(Aguilera, J. 1982). La crisis de 1973, provocd de nuevo un aumento en el
tonelaje de los petroleros y en estas fechas se encargan buques de 300.000
toneladas. En el ano 1976 se construye en Francia el buque “Batillus” con
414 metros de eslora. Este imparable proceso de crecimiento culmina con la
construccion en 1979 en Japon del buque “Jahre Viking”, el mayor petrolero
de todos los tiempos de 564.763 toneladas, con una eslora de 458,45metros,

una manga de 68,86 metros y un calado de 24,61 metros.

En la actualidad, se tiende a construir buques mas pequenos
(INTERTANKO 2010), los bugues que se construiran en los proximos anos
seran del tipo VLCC (Very Large Crude Carrier) de 280.000 toneladas y unos
350 metros de eslora. Hoy en dia, el transporte maritimo de crudo mueve
unos 1.800 millones de toneladas por todo el mundo y la mayoria de las
veces de forma segura. Esto se debe a las medidas introducidas por la OMI,
que ayudan a prevenir la contaminacion con la construccidon de buques mas
seguros. En el afio 2002 el 59% de la produccién mundial de petroleo se
transporté en buques tanque. Otro dato relevante es que la flota de

petroleros representaba en ese mismo ano aproximadamente un 40% de la
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flota mundial de la marina mercante. Lo que supone un gran aumento en la
construccion de buques tanque como hemos ido desarrollando (Gadea, G.
2004).

En lo que respecta a la propiedad de las flotas petroleras, cabe
destacar que en los afios 50 se encontraban en manos de las grandes
compainias petroleras y, en menor grado, en empresas estatales. Era normal
encontrar dentro de sus estructuras verticales integradas, una division de
transporte maritimo ya que, entre otras causas, consideraban el transporte
como estratégico para el movimiento de sus propios productos. Mientras
tanto, los armadores privados y sus flotas tenian un rol secundario en el
transporte de estos productos. A finales de los afios 80 y durante los afios
90, por razones de mercado, de politicas empresarias, de logistica y otras
vinculadas al impacto de la opinibn publica sobre aspectos
medioambientales, se comienzan a producir cambios estructurales en la
operacion de las flotas y su propiedad pasa a estar, casi mayoritariamente,
en manos de armadores privados. En 2002, mas del 80% de la flota

tanquera mundial se encontraba en manos de armadores independientes.

La tecnologia aplicada a la construccion de estos buques ha ido
evolucionando ano tras afno. De hecho, adelantos como el lavado con crudo
y el uso de sistemas de gas inerte con el objeto de evitar incendios y
explosiones, las construcciones de doble casco, el avance de las
comunicaciones, la automatizacién y los sistemas de navegacion, asi como
las estrictas exigencias para operarlos permiten inferir que los buques, y en
particular los petroleros, continuaran experimentando una gran evolucién

durante los proximos afos.

2.3. DESASTRES MEDIOAMBIENTALES CAUSADOS POR EL
TRANSPORTE MARITIMO DEL CRUDO.

El problema de la proteccion del medio ambiente se ve acelerado por

el desarrollo industrial y tecnologico. No se puede elegir entre medio

ambiente y crecimiento econémico, por lo que debemos luchar por equilibrar
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estos dos conceptos. Muchos de los vertidos que se producen al mar han
sido causados por accidentes, pero en un gran numero de ellos las
consecuencias habrian sido mucho menores si se hubieran tomado las

medidas apropiadas de seguridad.

Segun un estudio de la National Academy of Sciences de los EEUU la
cifra global de petrdleo que llega al mar cada afo es de unas tres millones
de toneladas métricas, y la procedencia de este vertido es la siguiente. El
mayor porcentaje corresponde a tierra, un 64 por ciento, seguido de un 12
por ciento de buques exceptuando los petroleros, un 10 por ciento por
causas naturales, un 7 por ciento en el caso de los petroleros, Unicamente
un 5 por ciento en accidentes y un 2 por cierto por explotaciones de petroleo
en el mar. El porcentaje vertido por accidentes supone un 5% y, aunque en
proporcion no es la mayor fuente de contaminacion, los desastres
ambientales que originan son muy importantes, porque producen vertidos de
masas de petréleo muy concentradas y forman manchas de gran extension.
En algunos accidentes se han llegado a derramar mas de 400.000
toneladas, como en la rotura de una plataforma marina en el Golfo de
México, en 1979. Otros, como el vertido del buque “Exon Valdez”, en 1989
en Alaska, pueden llegar a costas o lugares de gran interés ecoldgico y
causar extraordinarias mortandades en pajaros, focas y todo tipo de fauna y
flora (Peterson, C. 2003).

Durante mucho tiempo el lavado de tanques de los petroleros ha
sido una de las practicas mas dafinas y que mas contaminacién producian.
Estos buques realizaban el lavado de los tanques llenandolos con agua del
mar que después vertian de nuevo, dejando asi grandes manchas de
petréleo en todas las aguas por las que se realizaban sus rutas. En los
ultimos anos, a través de una legislacibn mas exigente, un sistema de
vigilancia mas preciso y un mayor numero de denuncias, se ha conseguido
reducir de una forma muy elevada la contaminacion en el lavado de los
tanques. También se producen derrames de petréleo durante la extraccion,
el transporte o el uso del petréleo como combustible naval. Estos vertidos se

llevan produciendo desde que comenzé su uso industrialmente, existen mas
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de 300 registros sobre desastres petroliferos de mayor o menor importancia
desde 1948, al menos 130 de ellos graves a partir de 1960, desde que el
buque “Sinclair’ verti6 cerca de 70.000 toneladas de crudo frente a las
costas de Brasil. En al menos 12 de estos desastres, el vertido supero las
100.000 toneladas (Rodriguez, J. 2008). La primera gran catastrofe fue de
tal envergadura que generé una gran preocupacion en todo el mundo, a
pesar de que la conciencia social sobre el medio ambiente no era la que

existe actualmente.

El superpetrolero “Torrey Canyon” , de 120.000 toneladas viajaba el
18 de marzo de 1967 a 17 nudos de velocidad cuando golped contra los
arrecifes de Seven Stones, en el archipiélago de las Scilly® (Inglaterra). El
violento impacto rasgo y abrioé seis de sus tanques, ademas de dejar otros
muy maltrechos. Las 120.000 toneladas de crudo fueron rapidamente
derramadas de sus tanques ayudadas por los golpes de mar, se trataba de
unos 860.000 barriles.

Generaron en unos pocos dias una inmensa marea negra, que
alcanzé las costas y playas de Cornwall, isla de Guernsey Yy litoral francés de
la Bretafia. Mas de 200.000 aves murieron y la industria de la pesca quedd
completamente arruinada. Nunca antes se habia enfrentado la humanidad a
un accidente de este nivel y caracteristicas. Las fuerzas armadas se
dispusieron a combatir el desastre, mientras las autoridades locales, con un

ejército de civiles, luchaban sin descanso intentando salvar playas y costas.

La mancha de crudo cubria una superficie aproximada de unos 70
kilbmetros de largo por unos 40 de ancho. La falta de experiencia en este
tipo de accidentes produjo consecuencias peores que las que se pretendian
evitar, al procederse a la dispersion de ingentes cantidades de detergentes,
unas 5.000 toneladas que se sumaron al derrame, causando una

contaminacion de considerables proporciones, que afectdé gravemente a la

° Se trata de una zona peligrosa como ya se expuso anteriormente con el accidente del

buque “Thomas W. Lawson”.
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flora y fauna de la zona.

llustracion 9: Buque Torrey Canyon.

Fuente: CETMAR.

Las autoridades, conscientes del enorme desastre que estaban
viviendo, y a la vista de las inmensas proporciones de la marea negra, que
terminaria llevando a la miseria todo lo que tocase, tomaron la decisién de
bombardear el crudo y el buque para que ardieran. Durante tres dias
seguidos, ocho aviones dejaron caer 1.000 bombas, 44.000 litros de
queroseno, 12.000 litros de napalm y 16 misiles formando una columna de
humo negro y espeso que ocultaba el sol completamente. Esta columna
podia ser divisada desde cualquier punto. Finalmente, el viernes 21 de abril
de 1967 el buque “Torrey Canyon” desaparecido de la vista, pero las
gravisimas consecuencias del accidente se mantendrian vigentes durante
mucho tiempo. El nombre de “Torrey Canyon” permanecera siempre en la
historia de las mareas negras como un simbolo de devastaciéon (Blumer, M.
1967).

Estos son los accidentes en los que se ha producido una mayor

cantidad de derrame de petréleo al mar a nivel mundial, en los que se detalla
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el ano, el lugar y las toneladas derramadas. Se trata de cantidades muy
elevadas de crudo. Como vemos la mayoria de estos vertidos se han
producido en los afios 70 y 80. Aunque también encontramos vertidos de

afnos mas recientes.

Tabla 1: Vertido de petroleo en el mar.

Ano. Accidente. Lugar. Toneladas.
1991. Guerra del Golfo. Golfo Pérsico. 816.000.
1979. Plataforma Ixtoc I. México. 476.000.
1983. Pozo petrolifero. Iran. 272.000.
1992. Oleoducto. Uzbekistan. 272.000.
1983. Petrolero Castillo de Bellver. Sudafrica. 267.000.
1978. Petrolero Amoco Cadiz. Francia. 234.000
1988. Petrolero Odyssey. Canada. 146.000

Fuente: Elaboracién propia con datos de TECNUM.

En cuanto a las costas espafolas, una de las peores catastrofes
protagonizadas por buques petroleros es la del petrolero espafiol “Urquiola”,
el 12 de mayo de 1976 cuando volvia del Golfo Pérsico. El petrolero habia
atracado por vez primera en A Corufia dos afios antes, el 21 de febrero de
1974. Pero en esta ocasion, quedd embarrancado a la entrada del puerto.
De acuerdo con las afirmaciones de Benigno Sanchez Lebdn, practico del
puerto en aquellas fechas, una mala sefializacion de una aguja rocosa hizo
que este gran buque, portador de una carga de la empresa Petroliber,
sufriera el accidente. El buque "Urquiola” no sufri6 muchos danos en un
primer momento y su capitan pidi6 que fuera llevado a puerto. Los
organismos competentes tomaron la decisibn de que el petrolero
abandonase el canal y se alejase 200 millas de las costas espafiolas. En
estas maniobras el buque “Urquiola” sufri6 mas dafos. En el quinto intento
de rescate, exploté provocando un incendio acompafado de una gran
humareda negra. El capitdn del barco fallecié intoxicado por mondxido de
carbono al permanecer en el barco hasta el ultimo momento. En la catastrofe

se derramaron 100.000 toneladas de crudo. La destructora marea negra

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 38




CAPITULO II: ANTECEDENTES.

alcanzé las rias de Betanzos, Ferrol y Ares. Las tareas de limpieza de este
desastre ecoldgico se centraron en instalar un dique que frenara el avance
del petréleo, a la vez que pequefos equipos de trabajo intentaban recoger el

crudo. También se utilizaron detergentes' para disolverlo (Alonso, E. 2010).

Dieciséis anos después de la catastrofe, el 14 de mayo 1982, el pleno
del Parlamento aprobé una iniciativa para que la Xunta solicitase al Gobierno
Central el pago de indemnizaciones a los pescadores y cofradias afectados
por el hundimiento. Hasta 1989, los pescadores no empezaron a recibir las
primeras cantidades de los mil millones asignados. El 17 de noviembre de
1992 el Ministerio de Agricultura autoriz6 un gasto superior a los 423
millones de pesetas para abonar las ultimas indemnizaciones derivadas aun

de los dafios causados por el buque “Urquiola” (La Vanguardia 2011).

El derrame de hidrocarburos mas destacable de las costas
espanolas, y que mas contamind fue el del petrolero “Prestige”, un petrolero
con bandera de Bahamas, procedente de Letonia y con rumbo a Gibraltar,
cargado con 77.000 toneladas de fuel que se hundié en el afio 2002 frente a
las costas espanolas de Galicia produciendo una inmensa marea negra, que
afecté a una amplia zona comprendida desde el norte de Portugal hasta las
Landas de Francia, teniendo especial incidencia en Galicia. El capitan,
Apostolus Mangouras, lanzé un SOS™ a unos 50 km de Finisterre a primera
hora de la tarde y comunica que escucharon un ruido muy fuerte en estribor.
Un golpe habia abierto una grieta en el casco, con el resultado de una via de
agua en dos tanques de estribor. En una primera versién, se identifico la
causa del accidente con una via de agua por fatiga, pero, después, tras

saberse que ese mismo dia un mercante habia comunicado la pérdida de

1 , . . .
% Técnicamente denominados dispersantes.

" Es la sefial internacional de socorro. Su uso se decidié en 1906, durante una conferencia
internacional celebrada en Berlin. Hubo un tiempo en el que circularon distintas versiones
sobre el significado de las letras, en inglés, save our souls, salven nuestras almas. Fueron

elegidas porque resultan faciles de telegrafiar: tres puntos, tres rayas, tres puntos.
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200 troncos™ a su paso por el corredor maritimo gallego, la hipdtesis derivd
hacia la posibilidad de que un tronco impulsado por el oleaje pudo haber
impactado en el costado derecho del barco, que ya habia sido arreglado.
Tampoco se descartaron como posibles desencadenantes la fuerza de
arrastre de las olas del mar y una mala maniobra. A partir de ese momento
se produjeron una serie de negociaciones entre el armador, el Gobierno
espanol y las empresas de salvamento. A pesar de que la situacidon era
critica y demandaba soluciones urgentes, los diferentes sectores implicados
no conseguian ponerse de acuerdo de forma inmediata. Era mucho lo que
se arriesgaba, ya que las 77.000 toneladas de fuel estaban valoradas en

unos 60 millones de euros.

Después de diez afios de investigacion judicial, nueve meses de juicio
y al final, la mayor causa jamas instruida en Espafa porun delito
medioambiental, la catastrofe del buque “Prestige”, se resuelve con una
Unica condena: la del capitan del barco, por un delito de desobediencia
grave a las autoridades espafolas, ya que cuando se encontraba en apuros
y vertiendo fuel, tardé tres horas en aceptar el remolque del buque (EL PAIS
2013). Esta marea contaminante fue una catastrofe ecoldgica, que afect6 a
decenas de especies de aves, invertebrados, peces y mamiferos marino. El
plancton de la zona, que es la base de la cadena trdfica, resultd aniquilado.
Toda la vida marina de la zona afectada desaparecio a corto plazo por culpa
del vertido. La marea negra del petrolero “Prestige”, no solo puso en peligro
la fauna y la flora, si no también los puestos de trabajo de alrededor de
120.000 gallegos (Laxe, F. 2003).

Segun datos de la organizacion internacional de armadores de
petroleros para promover una respuesta efectiva a los accidentes (ITOPF),
en el afio 2011 se registré un nuevo récord minimo historico. Se produjeron
unicamente 4 derrames de menor tamafio (entre 7 y 700 toneladas de crudo)

y solo un derrame de mas de 700 toneladas, sumando menos de 1.000

12 Algunos de ellos apareceran manchados de fuel dias mas tarde en diferentes puntos de la

costa.
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toneladas en total. Supone una cifra muy baja, ya que entre los anos 2000 y

2009, se derramaron una media anual de 21.100 toneladas.

Una vez que se han producido los derrames de hidrocarburos en el
mar, debemos limpiar la mayor parte y de la mejor forma posible. Para ello
existen distintos métodos, aunque algunos se tratan de componentes
quimicos. Estos productos, aunque consiguen retener y eliminar el
hidrocarburo, pueden provocar danos secundarios, que en ocasiones
pueden ser aun mas graves que los del propio hidrocarburo. Dependiendo
de varios factores como son el lugar donde se ha producido el vertido, las
condiciones climatoldgicas y el hidrocarburo derramado se utilizan unas
técnica u otras, aunque por lo general se utilizan varias técnicas
conjuntamente (Di Toro et al. 2007). Estas son algunas de las técnicas mas
utilizadas:

Contencion y recogida: siempre que sea posible sera una de las
primeras técnicas que se realizaran, ya que no causa dafios e
impide que la marea negra se propague a otras zonas. La
contencidn consiste en rodear la marea negra, por lo general con
barreras flotantes. Después se procede a la recogida del petroleo
con los skimmers® y las bombas de succion. Una vez que hemos
realizado la recogida, se separa el hidrocarburo del agua por
diferentes procesos como la centrifugacion, el bombeo por

aspiracién, adherencia al tambor, etc.

Dispersantes quimicos: rompen los hidrocarburos en particulas
mas pequenas. Son mezclas que contienen tensioactivos como los
detergentes, para reducir la tension entre las superficies de las
laminas de hidrocarburo y agua. Estos agentes dispersantes, lo
que producen es que la concentracion de hidrocarburos en la
columna de agua vuelva a estar en unos niveles aceptables. Los
dispersantes pueden aplicarse desde buques o desde el aire. El

uso de estos compuestos esta restringido a areas donde se prevé

3 Aparato que retira el hidrocarburo de la superficie del mar.
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que la dilucion de los dispersantes va a ser rapida y la fauna
marina no va a sufrir dafos. Para esto se realizan estudios sobre
el movimiento del agua en esa zona y el comportamiento del
dispersante. El tipo de dispersante y su concentracion depende el
hidrocarburo derramado. Por ejemplo en el desastre del “Torrey
Canyon” en 1967, del que he hablado anteriormente, los dafios
producidos por los dispersantes utilizados fueron mayores que los

provocados por el vertido en si.

Incineracion: se puede eliminar asi hasta un 95% del vertido total.
Los efectos que tiene esta técnica es el humo negro que se

produce.

Biodegradacion: existen microorganismos petroleoliticos capaces
de utilizar el hidrocarburo como fuente de carbono, es decir los
utilizan para alimentarse. Como subproductos de esta reaccion se
sueltan al medio otros compuestos no toéxicos. Otros
microorganismos en presencia de hidrocarburos pueden producir
sustancias tensioacivas. Las técnicas de limpieza aceleran estos
procesos naturales generando las condiciones éptimas para el
crecimiento de estos microorganismos. Aportan nutrientes,
oxigeno y condiciones de Ph y temperatura a los que los
microorganisos trabajan mejor. En general se suelen utilizar junto
con acciones amplificadoras o complementarias, como puede ser

la adicidn de tensioactivos naturales o sintéticos.

2.4. CLASIFICACION DE LOS BUQUES TANQUE.

Las energias fosiles, como son el petréleo y sus derivados, son

mercancias clasificadas como peligrosas y por tanto su manipulacién vy
transporte requieren una serie de protocolos. El crudo o petréleo salido de
los yacimientos naturales se transporta generalmente en grades buques
disefiados especificamente para estos efectos y esto se lleva a cabo bajo

unas condiciones de seguridad perfectamente definidas en los protocolos
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internacionales nacidos de experiencias pasadas y de estudios cientificos
llevados a cabo para este fin. Los buques petroleros de gran tonelaje
requieren un especial mantenimiento y reunir unas caracteristicas especiales
para soportar los grandes esfuerzos que una carga como esta supone. Por
otra parte es necesario que toda la actividad de los gases que se generan en
cada compartimento se inhiba para evitar procesos degenerativos como
explosiones, fuegos, etc. Para ello se procede a la inertizacién de todos los
tanques inyectando gas inerte a cada uno de ellos, llevandose a cabo un
efecto sellado que garantiza la situacién de seguridad. Como ejemplo de gas
inerte tenemos los gases procedentes de la combustion de los motores del
buque. Estos gases, tratados convenientemente, pasarian a los tanques de
carga y de esta forma se llevaria a cabo una especie de reciclaje con un
consiguiente ahorro econdmico. La explotaciéon moderna de este producto se

remonta a 1850 cuando se empez6 a usar para la fabricacion de parafina.

Desde el punto de vista de los productos que transportan estos
buques, podemos dividirlos en dos tipos principales: los buques petroleros
(Crude Oil Tankers) y los livianeros (Product Tankers). Los primeros
transportan petréleo desde la terminal maritima del yacimiento hasta la
refineria. También pueden transportar derivados pesados como el Fuel Oil,
ya que existe la posibilidad de calefaccionarlos'™. Los segundos, en su
mayoria de porte inferior transportan productos ligeros o limpios'®. Estos
buques cuentan con la posibilidad de transportar productos sucios como el
propio crudo o derivados pesados, pero se debe tener en cuenta que para
volver a transportar productos limpios es necesario realizar una limpieza a
fondo de los tanques, lo que implica una inmovilizacion del buque mientras
se realiza el acondicionamiento de las bodegas, lo que supone también unos
costes. Por lo que se trata de una opcidon poco recomendable (Gadea, G.
2004).

14 - . .
Facilita la descarga de los productos con gran viscosidad.

1 .
5 Gasoil, keroseno, etc.
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Desde el punto de vista del tamano, podemos clasificar los buques
petroleros segun su capacidad de transporte e idoneidad para cada trafico,
tal como vemos en la ilustracion 4. Diferenciamos asi nueve tipos, que son

los siguientes:

llustracién 10: Clasificacion de los buques tanque.
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PANAMAX - 55.000 a 80.000 DWT
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AFRAMAX - 75.000 a 120.000 DWT
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SUEZMAX - 120.000 a 200.000 DWT

V.L.C.C. - 200.000 a 320.000 DWT

H *\

H

U.L.C.C. > 320.000 DWT

Fuente: Mare Nostrum.

* Shuttle Tanker (Lanzaderas): Son buques especializados que
repiten continuamente el trayecto de ida y vuelta, desde el
pozo (instalaciéon offshore) a la refineria en tierra donde
descarga el crudo para su tratamiento. Su tamafio no es
excesivamente grande, entre los 80.000 a 200.000 TPM'®, pero
cuentan con gran capacidad de maniobra, posicionamiento
dindmico y equipamiento para realizar la carga de crudo en el

mar.

* Coastal Tanker (Costeros): Se trata de buques de hasta

16.500 TPM que por lo general se utlizan en trayectos

16 Tonelaje de Peso Muerto (TPM), medida para determinar la capacidad de carga, cuyo

valor se expresa en toneladas métricas.
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costeros cortos, y que pueden transportar petréleo crudo o

derivados.

* General Porpouse Tanker (Multipropédsito): Petroleros desde
16.500 hasta 25.000 TPM, que operan en traficos diversos y

transportan también petréleo crudo o derivados.

* Handy Size Tanker: Se trata de buques entre 25.000 y 30.000
TPM. Algunas de sus rutas son por ejemplo, el Caribe y la
costa Este de Estados Unidos, o puertos del Mediterraneo y del

Norte de Europa. Transportan petréleo crudo o derivados.

* Panamax: Su tonelaje varia entre los 55.000 y los 80.000 TPM,
es decir, transportan entre 350.000 y 500.000 barriles de
petréleo. Su nombre proviene de que antiguamente sus
dimensiones cumplian con las maximas permitidas para
atravesar el Canal de Panama. Estos buques normalmente
transportan petroleo crudo, y algunas de sus rutas son el

caribe, el mar Mediterraneo o el Norte de Europa.

* Aframax: Se trata de buques con un tonelaje que normalmente
se encuentra entre 75.000 y 120.000 TPM (de 500.000 a
800.000 barriles de petroleo). Realizan el transporte de
petréleo crudo y sus rutas habituales se encuentran entre el

Caribe, el mar Mediterraneo y el Golfo Pérsico.

* Suezmax: Sus modulos van entre los 120.00 y los 200.000
TPM, por lo que transportan entre 900.000 y 1.200.000 barriles.
Su nombre proviene también a una medida maxima, en este
caso el paso por el Canal de Suez. Hoy en dia pueden navegar
por este canal buques de hasta 300.000 TPM. Sus rutas se
concentran en la costa Oeste de Africa, la costa Este de los

Estados Unidos, el Norte de Europa y el mar Negro.
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V.L.C.C (Very Large Crude Carrier): Se trata de buques entre
los 200.000 y los 320.000 TPM que transportan
aproximadamente dos millones de barriles. Por su tamano,
generalmente operan en terminales de mar adentro. En sus
rutas habituales, de largas distancias, cargan crudo en el Golfo
Arabigo con destino a los Estados Unidos o puertos de la India

y Asia.

U.L.C.C (Ultra Large Crude Carrier): Se trata de buques con
un porte mayor a los 320.000 TPM, que transportan
aproximadamente tres millones de barriles. Estos
supertanques, como ya hemos hablado anteriormente,
aparecen en los afios 60. Se trata de buques con una gran
limitacion a la hora de operar en aguas restringidas o poco
profundas. Sus rutas mas habituales se realizan entre los
puertos del Golfo Arabigo y el golfo de los Estados Unidos, y
puertos de Asia o la costa Oeste de Africa. El buque petrolero
mas grande del mundo, el “Jahre Viking” puede transportar
unos 4 millones de barriles, ya que tiene un tonelaje de
564.763 TPM.

Podemos hablar también de otros buques tanque, a los que podemos

considerar como especializados. Estos buques se clasifican en funcién de la

carga que transportan y su capacidad e idoneidad en el trafico de

mercancias. Diferenciamos los siguientes tipos:

Quimiqueros: Transportan una gran variedad de productos
petroquimicos, quimicos organicos, quimicos inorganicos, aceites
vegetales y animales. Pueden transportar estos productos
simultaneamente en distintos tanques. Estos productos pueden ser
toxicos, corrosivos, volatiles o venenosos. Debido a esta peligrosidad,
IMO establece su clasificacion en funcion del riesgo,

encontrandonos asi con:

» IMO [: Sustancias muy peligrosas.
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» IMO II: Riesgo medio.

» IMO llI: Bajo nivel de riesgo.

Sus médulos alcanzan los 40.000 DWT y pueden tener hasta 50 tanques

independientes.

Combinados: Poseen bodegas aptas para el transporte, bien de
mineral de hierro y petréleo crudo, o bien de mineral de hierro,
petréleo crudo, carga seca (carbén o cereal). Ninguno de estos
productos puede transportarse simultaneamente. Dentro de este tipo
de buques distinguimos también los siguientes:

» 0.0 (Ore, Oil): Transportan mineral de hierro en un

sentido y petréleo crudo en otro.

» 0.B.O (Ore, Bulk, Oil): Se trata de una versién mas

moderna que el 0.0 que aparece en 1965.
Transporta carga seca como cereales o carbon en
sus bodegas ademas de mineral de hierro y crudo. El
tamafno medio de estos buques alcanza los 200.000
DWT.

Gaseros: Podemos dividir los buques gaseros en LPG y LNG.

» LPG ( Liquefied Petroleum Gas): Transportan

gases licuados a granel procedentes del petréleo
(propano, butano o mezcla de ambos). Pueden
transportar también amoniaco y otros gases
quimicos. Sus capacidades habituales oscilan entre
los 3.000 y los 25.000 m®. Utilizan tanques a presién
o instalaciones refrigeradas. Pueden alcanzar

temperaturas de hasta -50°C.

LNG (Liquefied Natural Gas): Transporte de
liquidos naturales como el metano y el etano. Sus

tanques estan refrigerados y alcanzan temperaturas
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de hasta -160°C. Se trata de grande buques con
capacidades de entre los 130.000 y los 140.000 m®.

F.P.S.O ( Floating Production Storage and Offloading ships): Se
trata de instalaciones apropiadas para el almacenamiento vy
procesamiento de petréleo crudo. Se encuentran, por ejemplo, en

Bacia dos Campos en Brasil.

La diferencias basicas entre un buque de carga corriente y un petrolero

son las siguientes:

Resistencia estructural: en un buque de carga general, la carga es
soportada por las cubiertas en el espacio de las bodegas, mientras

que en un petrolero gravita sobre el fondo.

Estanqueidad al petréleo: los tanques de carga deben ser estancos al
petréleo y a los gases que produce, ya que al mezclarse con el aire
producen una mezcla explosiva. Se debe evitar que los circuitos
eléctricos pasen por los tanques y camara de bombas.

Variacién del volumen de la carga: la carga aumenta su volumen un

1% por cada 10°C de temperatura.

Sistema de bombas para la carga y descarga: la camara de bombas

suele situarse a popa de los tanques de carga.

Ventilacién: Se producen vapores de petroleo en los céfferdams y en

la camara de bombas que es necesario expulsar de estos espacios.

Actualmente los petroleros de nueva construccion, debido a la

legislacion vigente del Convenio Internacional para prevenir la contaminacién

por los buques, o MARPOL 73/78, deben llevar protegidos los tanques de

carga respecto a los tanques de lastre o espacios que no sean tanques de

carga o combustible. Por eso cuentan con doble casco, que al contrario que

los mas antiguos con disefios de un solo casco, son menos sensibles a sufrir
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dafios y provocar vertidos en accidentes de colision o embarrancamiento.

2.5. EVOLUCION DE LA PREVENCION EN SEGURIDAD MARITIMA.

Hay muchas formas de definir la seguridad, pero quizas, una de la

frases que mejor lo hace es “la seguridad no es una casualidad sino la
recompensa al cuidado, la reflexion y la buena organizacién'”.
Cotidianamente la seguridad se puede definir como la ausencia de riesgo,
pero dependiendo del area de trabajo, puede tomar varios sentidos. En
nuestro ambito, la seguridad maritima, se refiere a la proteccién de vidas y
las propiedades a través del cumplimiento de la regulacion, la gestién y el
avance de la tecnologia en el transporte por el mar. A principios del siglo XIX
no se tenia en cuenta la seguridad de las personas, sino que las
preocupaciones materiales eran las unicas referencias. A continuacion haré
un recorrido de la evolucién de la seguridad maritima a través de los afos y
como se desarrolla, no solo la seguridad de los elementos fisicos si no la
implementacion de algo mucho mas importante como es la seguridad de la

vida humana.

Navegar siempre ha sido una de las ocupaciones mas peligrosas del
mundo. La imprevisibilidad de las condiciones meteoroldgicas y de la propia
mar parecia tan grande que durante siglos se asumié que poco se podia
hacer para que la navegacion fuese mas segura. Lu y Tsai (2008) explican
que “con respecto a la evaluacion de riesgos, el mar ocupa el mas alto de
todos los riesgos y por lo tanto, una mayor perdida o dafio de la carga,
lesiones y muertes”. En el siglo XIX, la navegacion a vela dejo paso a la
navegacioén a vapor y de alguna manera la gente de mar y los pasajeros
tuvieron mejores posibilidades de enfrentar los peligros habituales de la
navegaciéon maritima, ya que los buques podian usar sus propias maquinas
para evitar tormentas, rocas u otros buques. Al mismo tiempo, el aumento de

los servicios de buques de linea signific6 un aumento de la cantidad de

R Aparece en la publicacion “Normas de Seguridad en los buques” editada por la Camara

de Navegacion del Reino Unido.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 49




CAPITULO II: ANTECEDENTES.

personas expuestas a este peligro. Las estadisticas de los servicios de
lineas trasatlanticas muestran que en los dos decenios posteriores a 1840,
cuando Samuel Cunard inicié los viajes trasatlanticos regulares, se
hundieron 13 buques, perdiendo la vida mas de 2.200 personas. En caso de
producirse un siniestro en el mar, quienes viajaban a bordo de los buques
solo podian contar con chalecos de flotacién y botes salvavidas de madera,

y esperar que los divisaran rapidamente desde otro buque.

Las reglas relativas a la seguridad de los buques variaban segun el
pais. En 1857 se iniciaron los esfuerzos tendientes a elaborar reglas de
caracter internacional sobre seguridad de los buques al introducirse el
Cddigo internacional de sefales, y en 1863 se establecié el "Rule of the
Road at Sea'" tras un acuerdo internacional destinado a prevenir los
abordajes entre buques. Con la experiencia que se iba adquiriendo, se
fueron creando reglas para disminuir los accidentes. Por ejemplo, en 1892,
se reglamenté la carga que podian transportar los buques, para no poner en
peligro sus condiciones de navegabilidad. Mas adelante, en 1897 se crearon
normas de navegacion como el RIPA (Reglamento Internacional para
Prevenir los Abordajes en la Mar), normas para el transporte de explosivos,

sustancias quimicas, petréleo, etc.

A comienzos del siglo XX, se produjo en medio del Océano Atlantico, una
de las tragedias navales mas famosas de todos los tiempos. En abril de
1912, el “RMS Titanic”, la joya de la corona de la linea White Star, se hundid
en su viaje inaugural desde Southampton (Reino Unido) a Nueva York. El
‘RMS Titanic”, el mayor barco de vapor de pasajeros del mundo en su
momento, chocd contra un iceberg a los cuatro dias de zarpar y se hundié
en el océano llevandose consigo la vidas de 1.513 personas. Hasta ese
momento se trataba del barco mas seguro, inhundible segun quienes lo
habian construido, por lo que tan solo habia 20 botes salvavidas, con
capacidad para unas 1100 personas, la mitad de los pasajeros que viajaban

(Ventura, J. 2011). En este desastre, la tecnologia de la radiocomunicacién

1 L
8 Regla sobre el trafico en el mar.
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sirvié para solicitar ayuda a los barcos cercanos, el California y el Carpathia,
que pudieron contribuir al salvamento. Es triste reconocer que
probablemente se podrian haber salvado muchas mas vidas si otros barcos
situados en las proximidades hubieran estado equipados con sistemas de

radiocomunicacion (San Juan, V. 2014).

Una de las conclusiones que sacamos de la tragedia del “RMS Titanic”,
es la falta de normativa y de prevision sobre seguridad maritima. Uno de los
cambios mas importantes que se produjeron después de este accidente fue
la estandarizacion de la radiotelegrafia y de otras medidas de seguridad
maritima, entre las que cabe destacar las siguientes:

* La adopcion del Codigo Morse' continental para todos los operadores

de barcos.

* La obligacion de vigilancia permanente en todos los buques de

pasaje.

¢ La normalizaciéon del SOS como senal internacional de socorro.

» La adopcion de las sefiales Q.

En respuesta a grandes catastrofes como esta, los estados se
movieron para conseguir una ley internacional que regulara aspectos
relativos a la seguridad, a través de tratados bilaterales, acuerdos o
entendimientos entre las naciones maritimas principales. Evegren (2010)
indica que “en el pasado, la mayoria de los reglamentos maritimos se inician

a menudo de forma reactiva después de haberse producido un problema.”

YE| codigo Morse, es un cédigo o sistema de comunicacion creado en 1830, que permite la
comunicacién telegrafica a través de la transmision de impulsos eléctricos de longitudes
diversas o por medios visuales, como luz, sonoros o mecanicos. Este cddigo consta de una
serie de puntos, rayas y espacios, que al ser combinados entre si pueden formar palabras,

numeros y otros simbolos.

20 Codigo de sefiales de tres letras utilizado en radiocomunicaciones.
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Esto implica que las decisiones que se han tomado han sido reactivas en
lugar de proactivas. En el mismo afo de la tragedia del “RMS Titanic”, el
Congreso de los Estados Unidos de América aprobd la Radio Act. of 1912,
que restringia las transmisiones privadas a las bandas inferiores a los 200
metros. Mas tarde, las naciones comenzaron a celebrar conferencias
internacionales con el fin de establecer normas universales y, por ultimo, las
organizaciones intergubernamentales lo llevaron a cabo con el fin de
fomentar la adopcién de instrumentos internacionales para regular la

seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion por los buques.

Uno de los hechos mas importante es la ratificacion por muchos
paises del Convenio SOLAS. Para su implantacion se realiz6 una
conferencia a la que asistieron representantes de 13 paises, contaba con
ocho capitulos y fue adoptado el 20 de enero de 1914. En el afio 1929, se
aprobd la segunda version del SOLAS, que en este caso ya se ratificd por 18
paises. La versidon actual del Convenio SOLAS esta aprobada por 71 paises.
El convenio SOLAS esta considerado como el mas importante de todos los
tratados internacionales relativos a la seguridad de los buques mercantes y
su objetivo es establecer normas minimas relativas a la construccién, el
equipo y la utilizacién de los buques, compatibles con su seguridad. Los
Estados de abanderamiento son responsables de asegurar que los buques
que enarbolen su pabellon cumplan las disposiciones del Convenio, el cual
prescribe la expedicién de una serie de certificados como prueba de que se

ha hecho asi.

Este Convenio, introdujo nuevas prescripciones internacionales que
trataban de la seguridad de la navegacion de todos los buques mercantes; la
provisibn de mamparos estancos resistentes al fuego, dispositivos de
salvamento y dispositivos de prevencién y extincion de incendios en buques
de pasaje. Otras prescripciones trataban de la instalacion de un equipo de
radiotelegrafia en los buques que transportaban mas de 50 personas. Estos
debian tener una estacidon de radio operativa las 24 horas. La Conferencia
acord6 también establecer un servicio de vigilancia de hielos en el Atlantico

Norte. Se tenia el propdsito de que el Convenio entrara en vigor en julio de
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1915, pero para entonces habia estallado la Primera Guerra Mundial y no
pudo hacerse. Si bien muchas de sus disposiciones fueron adoptadas por
diversas naciones.

Una conferencia convocada por las Naciones Unidas en Ginebra en
1948, en la que se reflejaba el deseo de las naciones maritimas de que se
consolidaran las diversas formas de cooperacion internacional que habian
ido desarrollandose con el tiempo en el mundo del transporte maritimo,
terminé el 6 de marzo con la exitosa adopcion de la Convencion de la
Organizacion  Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMI). La
Organizacion cambié su nombre por el de Organizacion Maritima
Internacional (OMI), en mayo de 1982. Se trata de un organismo de las
Naciones Unidas cuyos objetivos consisten en facilitar la cooperaciéon entre
gobiernos en cuestiones técnicas relacionadas con el transporte maritimo y
especialmente en lo que respecta a la seguridad de la vida humana en el
mar. Velar por la aplicacion de las normas en cuanto a la seguridad en la
mar y eficiencia de la navegacioén, lo que supone la facilitacion de un amplio
intercambio de informacion entre las distintas naciones acerca de cuestiones
técnicas maritimas, y la formalizacion de acuerdos internacionales. En
cuanto a su estructura, la asamblea esta integrada por representantes de
todos los estados miembros. Establece el programa de trabajo, aprueba
reglamentaciones financieras, elige a los miembros que han de integrar el
Consejo de la OMI y el Comité de Seguridad Maritima y aprueba el
nombramiento del secretario general. EI Consejo estd compuesto por
representantes de dieciocho estados miembros elegidos por la Asamblea
con un mandato de dos afos. La Secretaria, radica en la sede de la
Organizacion en Londres y esta formada por el secretario general, el
secretario general adjunto, el secretario del Comité de Seguridad Maritima y
un cuerpo de funcionarios internacionales contratados con un criterio de
diversidad geografica lo mas amplia posible. En la actualidad, la maxima
autoridad en el Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la IMO recae sobre

el marino espanol Julian Abril.

Mas adelante, entre 1966 y 1969 se aprobaron los convenios de

Lineas de carga y de arqueo del buque por la OMI, dos convenios muy
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importantes que regulan todo lo relativo a la carga que puede llevar un
buque. Estas reglas tienen en cuenta los posibles peligros que surgen en
distintas zonas y en distintas estaciones del afio. Otro convenio muy
importante es, el Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por
los Buques o MARPOL 73/78, que se trata de un conjunto de normativas
internacionales cuyo objeto es el de regular la contaminacién del medio
marino por los buques a causa de factores de funcionamiento o accidentes.
Fue desarrollado por la OMI y adoptado inicialmente el 2 de noviembre de
1973, pero nunca entré en vigor. Este Convenio en principio, se referia a la
prevencion de la contaminacion, sin embargo, el Protocolo de 1978 se
adoptd en respuesta al gran numero de accidentes de buques tanque
ocurridos entre 1976 y 1977. Ha sido modificado desde entonces por
numerosas correcciones, siendo su finalidad en nuestros dias la de prevenir
la contaminacién marina de los buques ocasionada por los desechos
generados durante el servicio de éstos, por las operaciones de
mantenimiento y limpieza y por causas accidentales, tanto durante su
navegaciéon como durante su estancia en los puertos. De ahi que a estos
residuos se les denomine “residuos MARPOL”. De esta manera se busca
preservar el ambiente marino mediante la completa eliminacion de la
polucién por hidrocarburos y otras sustancias dafinas, asi como la

minimizacion de las posibles descargas accidentales.

Desde el accidente del “RMS Titanic”, la industria naviera ha
trabajado activamente para mejorar los registros de seguridad y conseguir
que los 23 millones de toneladas de mercancias y los 55.000 pasajeros de
cruceros que viajan por el mar a diario lo hagan de forma segura y eficiente
en la inmensa mayoria de los casos. “El “RMS Titanic” hizo que se crearan
normas para la navegacion en hielo y equipos de salvamento y
procedimientos, mientras que el “Herald of free Enterprise” en 1987 llamé la
atencion sobre el codigo de Gestion de la Sequridad, que la Organizacion
Maritima Internacional adopté en 1993” (ALLIANZ 2012).

Segun la administraciéon Nacional costera de Noruega, mas de un 50

por ciento de los accidentes que se producen en el mar se deben a causas
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humanas. Para intentar disminuir el numero de accidentes, existe una
legislacion internacional que regula todos los aspectos relativos a la
seguridad. Es muy importante que exista una cultura de seguridad, tanto en
la empresa como en el barco para que todas las leyes relativas a la
seguridad se lleven a cabo de una forma mas sencilla y util. “En tres
empresas se comparo los niveles de seguridad, accidentes e incidentes con
su clima de seguridad y se encontré6 una significativa relacion. Las
puntuaciones obtenidas en cada empresa mostraron que aquellas empresas
con un nivel de seguridad superior también tenian una actitud de seguridad
mas positiva y menos incidentes” (Havold 2010). Estos son los convenios y
cédigos vigentes actualmente:

* Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en la mar

(SOLAS 74/78).

» (Cddigo Internacional de mercancias peligrosas (Codigo IMDG).

* Convenio de seguridad de contenedores (CSC).

* Directiva 93/75 de la UE: Normas sobre la notificacion para buques
que transporten mercancias peligrosas y entran en puerto
comunitario.

* Resolucion 481 de la Xll Asamblea de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI Res. 481 (XIl)): Recomendaciones sobre la
asignacion de la tripulacién minima de seguridad.

* Convenio sobre busqueda y salvamento maritimo (SAR 79).

¢ Sistema de balizamiento maritimo de la Asociaciéon Internacional de

Sefializacion Maritima (AISM).

* Resolucion 851 de la 20 Asamblea de la Organizacién Maritima

Internacional (OMI Res.851 (20)): Cédigo para la investigacion de
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siniestros y sucesos maritimos.

* Convenio sobre el reglamento para prevenir los abordajes (72).

* Convenio para prevenir la contaminacion por los buques (MARPOL
73/78).

* Convenio sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la

contaminacion por hidrocarburos (OPRC 90).

* Convenio para la proteccion del Medio Ambiente Marino del Atlantico
Nordeste (Convenio de Paris 1992): Para prevenir la contaminacién
causada por vertidos o incineracién, por fuentes mar adentro, de

origen terrestre y otros origenes.

* Convenio sobre la prevencion de la contaminacion del mar por
vertimiento de desechos y otras materias (Convenio de Londres
1972): Para la prevencién de la contaminacién causada por vertido de

material de dragado, hundimiento de buques, etc.

* Convenio para la proteccion del medio marino y de la zona costera del

Mediterraneo (Barcelona 1976).

No es exagerado decir que el transporte maritimo en nuestros dias es un
medio de transporte mucho mas seguro para pasajeros, mercancias,
marinos y buques. Podemos apreciar este cambio en el grafico 1. En este
grafico podemos observar las pérdidas totales de la flota mundial, y su
descenso a medida que se imponen nuevas medidas de seguridad. No
obstante, a pesar de estos avances, aun quedan desafios significativos, tal

21n

como el “Costa Concordia” y el “Rabaul Queen®”. “Los avances en las

2 Ferry de pasajeros que se hundi6 el 2 de febrero de 2012 a unas nueve millas nauticas de

Finschhafen. Viajaban 362 personas, de las que fueron rescatadas con vida 237.
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nuevas tecnologias y la regulacion han ayudado a la seguridad maritima
enormemente, pero a medida que la industria continia creciendo, nuevos

riesgos siguen apareciendo” (ALLIANZ 2012).

Grafico 1: Pérdidas totales de la flota mundial.
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Fuente: Lloyds Register of Shipping.

2.6. EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO.

El crecimiento de la flota mundial en las Ultimas décadas ha sido casi

exponencial. Este estudio, se centra en la tipologia de los buques tanque.

Si comparamos la evolucion de la flota mundial en millones de
toneladas de peso muerto (TPM) con la demanda de transporte maritimo en
billones de toneladas por milla, como vemos en el grafico 2, observamos que
de una situacion de ajuste oferta/demanda con anterioridad a 1974 se pasa
a situaciones de exceso de flota, que han sido muy preocupantes en el
periodo 1981-1986. Este exceso ocurrido desde 1974 hasta la actualidad, es
visible también en la evolucion de los fletes de petroleros. Estos, fluctuan
casi a la par con los precios del crudo, mientras que los fletes de carga seca
funcionan paralelamente a los precios de las principales mercancias como

cereales, carbdén, madera y mineral de hierro.
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Grafico 2: Evolucion de la flota y demanda mundial del transporte maritimo.

FLOTA: Millones de torr DEMANDA: Billones de tm x milla

Fuente: Lloyd’s Shipmanager.

En el grafico 3 observamos que los fletes de petroleros
experimentaron un repunte en el afo 1997 y descienden en el afo 1998,
como consecuencia de un aumento de las entregas de buques nuevos de

esta tipologia.

Grafico 3: Evolucion de los fletes de petroleros.

Mas de 150.000 1pr

Fuente: Lloyd’s Shipmanager.

En la evoluciéon hasta 2009 de la tabla numero dos, se observa que
existe un aumento de mercancias, en millones de toneladas cargadas,
excepto en el ano 2009. Este ano fue sombrio para los fletes en los sectores
de buques tanque, principales graneles y buques de linea. La profundizacion

de la crisis financiera mundial afecté gravemente la demanda de productos
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basicos y mercancias. Este efecto podria haber sido un indicador externo del
comienzo de la crisis econdmica. A finales del 2009, los fletes se habian
recuperado en todos los subsectores desde sus niveles minimos, pese a lo

cual permanecieron considerablemente por debajo de los niveles de 2008.

.z s et . . 2
Tabla 2: Evolucion del trafico maritimo internacional®.

Afo. Petréleo®. Graneles®. | Carga seca. Total.
1970. 1.442. 448. 676. 2.566.
1980. 1.871. 796. 1.037. 3.704.
1990. 1.755. 968. 1.285. 4.008.
2000. 2.163. 1.288. 2.533. 5.984.
2006. 2.698. 1.849. 3.135. 7.682.
2007. 2.747. 1.972. 3.265. 7.984.
2008. 2.732. 2.079. 3.399. 8.210.
20009. 2.649. 2.113. 3.081. 7.843.

Fuente: Elaboracién propia con datos de Review of Maritime Transport 2010.

En los subsectores de buques tanque y buques de linea, los fletes
fueron sostenidos mediante una serie de medidas correctivas adoptadas por
los armadores ante la caida de la demanda. De acuerdo al ultimo reporte de
la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD) en el afio 2010 se movieron en el mundo 8.000 millones de
toneladas de mercancias, las cuales incluian los principales combustibles,
materias primas, productos agricolas e industriales. Por lo que se vuelve a
notar el incremento de los fletes y con ello el aumento de la carga

transportada.

Se ha calculado, que un 50%%* de las mercancias que se

22 .
Ambas tablas en millones de toneladas cargadas.
2 . .
® Petréleo, crudo y derivados.
 Hierro, cereales, carbon, fosfato y bauxita/alumina.

% D.Eduardo Ruz en “La organizacion Maritima Internacional (OMI) y el transporte sin

riesgos de sustancias peligrosas por via maritima.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 59




CAPITULO II: ANTECEDENTES.

transportan por via maritima, son mercancias peligrosas o potencialmente
peligrosas. Se trata de petrdleos crudos, productos refinados derivados del

petréleo y los graneles quimicos.

Grafico 4: Evolucion del trafico maritimo internacional.
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Fuente: Review of Maritime Transport 2010.

De acuerdo al informe sobre el Transporte Maritimo en el 2010
publicado por la secretaria de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD), a inicios de ese afio la flota mercante
mundial estaba formada por 102.194 buques comerciales en servicio, para
un total de 1.276.137 miles de toneladas de peso muerto. EIl crecimiento
anual fue del 7% con un incremento de 83.820 miles de TPM. Los petroleros
representan 450 millones de TPM (35,3 %) y los graneleros 457 millones de
TPM (35,8 %) , y representan un aumento anual de 7,6 y 9,1 por ciento,
respectivamente. Estos dos tipos de buques constituyen el 71,1% del
tonelaje total. La flota de buques portacontenedores alcanzé un total de 169
millones de TPM aumentando el 4,5 % con respecto al 2009, mientras que la
flota de buques de carga general tuvo una disminucion del -0,6 % del TPM.

Durante la ultima década, la flota de buques de contenedores ha
crecido un 154 por ciento y la flota de carga seca a granel y liquidos ha
aumentado en un 50 por ciento, mientras que el tonelaje de carga general se

ha mantenido relativamente estable. Esto es visible en tabla 3 y el grafico 5
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expuestos a continuacion.

Tabla 3: Flota mundial por principales tipos de buques®.

Tipologia de buque. 1980. | 1985. | 1990. | 1995. | 2000. | 2005. | 2010.
Otro tipo de buques. 31. 45, 49. 58. 75. 49. 92.

Portacontenedores. 11. 20. 26. 44. 64. 98. 169.
Cargueros. 116. 106. | 103. | 104. | 101. 92. 108.
Graneleros. 186. | 232. | 235. | 262. | 276. | 321. | 457.
Petroleros. 339. | 261. | 246. | 268. | 282. | 336. | 450.

Fuente: Elaboracién propia con datos de Review of Maritime Transport 2010.

Grafico 5: Flota mundial por principales tipos de buques.
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1125 de 100 TPM y mas
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Fuente: Review of Maritime Transport 2010.
En cuanto a la edad de los buques, como vemos en la tabla 4,

podemos decir que la edad media de la flota mundial decrecié durante el afio

2009, quizas como consecuencia de la incorporacion de buques nuevos a la

% En millones de toneladas.
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flota y la desincorporacion de una buena cantidad de los buques mas viejos

durante la crisis econdémica. En particular, la edad promedio por tonelada de

peso muerto también decrecid, ya que los nuevos barcos tienden a ser mas

grandes que los ya existentes. Los barcos construidos en los ultimos cuatro

afnos, en promedio , son seis veces mas grande que los construidos antes de

1990. Los buques portacontenedores son el tipo de buques mas jévenes,

con una edad media de 10,6 afos, seguido de los graneleros con 16,6 afios,

los petroleros con 17 anos y los buques de carga general con 24,6 afos. El

numero de nuevos buques petroleros alcanzé un maximo historico en el

2009.
Tabla 4: Evolucion de la edad de la flota (%).

Edad. 1999. 2000. 2001. 2002. 2003. 2004.
0-4. 20,82. 23,48. 24,07. 25,05. 33,44. 33,97.

5-9. 23,05. 23,96. 23,39. 18,00. 17,48. 19,43.
10-14. 11,29. 12,53. 14,62. 22,62. 21,91. 21,51.
15-19. 10,55. 9,46. 8,68. 9,16. 8,88. 10,45.
20-24. 25,64. 18,72. 13,92. 11,25. 9,52. 7,91.
Mas de 25. 8,65. 11,85. 15,31. 13,91. 8,77. 6,73.

Fuente: Elaboracion propia con datos de Lloyd’s Register.

Los tipos de buques que dominan segun Skjong (2008), midiendo en

toneladas de peso muerto, son los petroleros, graneleros y contenedores.

Una gran parte de ellos se construyen ahora en Asia (China, Corea y Japén),

pero los astilleros europeos también construyen buques, buques mas

avanzados como los cruceros. También tienen libros de pedidos para los

préximos afios para los buques GNL, cuyo crecimiento esta en auge.
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CAPITULO Ill: OBJETIVOS.
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3.1. OBJETIVOS FUNDAMENTALES.

Los objetivos fundamentales de este Trabajo Fin de Grado titulado
“MANTENIMIENTO E INSPECCION DE LOS DISPOSITIVOS DE
SALVAMENTO EN UN BUQUE TANQUE”, son mejorar y optimizar la

eficacia del mantenimiento y las inspecciones de los dispositivos de

salvamento realizado por los oficiales a bordo, para lo cual, redacto un
procedimiento abreviado y eficiente de las tareas que se realizan
habitualmente a bordo de los buques petroleros en las inspecciones

semanales, mensuales y las pruebas de funcionamiento.

Todas estas tareas, en un mayor porcentaje se encuentran
procedimentadas, bien por las propias tripulaciones de los buques
petroleros, o bien por el personal técnico de las empresas armadoras de
estos buques. A la vez, la normativa existente en materia de dispositivos y
medios de salvamento define como efectuar el mantenimiento y las
inspecciones mediante normativa conocida internacionalmente como es el
Convenio Internacional para la seguridad de la vida en la mar, SOLAS 74/78,
que mas especificamente en el capitulo Il trata los dispositivos y medios de

salvamento y el Cadigo Internacional de dispositivos de salvamento (IDS).

Sin embargo, a pesar de haber mucha informacién al respecto, en el
buque no hay ningun procedimiento que recoja, de forma resumida, todas
las tareas que tienen que llevarse a cabo a bordo de los buques petroleros a
la hora de realizar el mantenimiento y las inspecciones de los equipos de

seguridad maritima.

Gracias a la experiencia que he adquirido a bordo del buque tanque
“‘Monte Toledo” como alumna de Nautica, consultando y estudiando todos
sus manuales y aprendiendo de la experiencia de los profesionales en este
servicio, desarrollo los siguientes objetivos fundamentales: mejorar y
optimizar la eficacia del mantenimiento y las inspecciones de los dispositivos
de salvamento a bordo de un buque petrolero, mediante la redaccion de un
procedimiento abreviado y eficiente de todas las tareas que deben realizarse

a bordo habitualmente en las inspecciones.
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3.2. OBJETIVOS METODOLOGICOS.

Los Objetivos Metodoldgicos de este Trabajo Fin de Grado estan

basados en:

* Consulta bibliografica, en diversos manuales, revistas cientificas y
paginas web relativos a la seguridad maritima, publicaciones del

ministerio de fomento, etc.

* Mi propia experiencia como Alumna de Nautica a bordo del buque
tanque “Monte Toledo”, habiendo realizado, entre otras cosas,
inspecciones tanto semanales como mensuales de los dispositivos de

salvamento existentes y diversos ejercicios de formacion.

* La formacion recibida por parte de los capitanes, oficiales y marineros
en el ambito de la seguridad a bordo, que me ayudaron y me

ensenaron a lo largo de mi formacion.

Gracias a lo que he aprendido a través de estas tres fuentes de

conocimiento, he conseguido desarrollar los objetivos fundamentales.
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CAPITULO IV: MANTENIMIENTO E INSPECCION A BORDO
DE LOS DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO MARITIMO.
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4.1. INTRODUCCION Y NORMATIVA.

En este capitulo, analizo individualmente como deben realizarse las

inspecciones y el mantenimiento de los dispositivos de salvamento a bordo
de un buque petrolero. Para ello me centro en los dispositivos individuales:
aros salvavidas, chalecos salvavidas y trajes de inmersién, y en los
dispositivos colectivos, como los botes salvavidas, los bote de rescate y las
balsas salvavidas, describiendo tanto el mantenimiento como las
inspecciones que deben realizarse a estos elementos semanalmente,

mensualmente, etc.

Para ello, debemos cumplir numerosos convenios y regulaciones
que describiré a continuacion. En primer lugar me refiero al SOLAS. En sus
versiones sucesivas esta considerado como el mas importante de todos los
tratados internacionales relativos a la seguridad de los buques mercantes.
Por consiguiente, el Convenio de 1974 ha sido actualizado y modificado en
numerosas ocasiones. La versiéon vigente en la actualidad se conoce como
"Convenio SOLAS, 1974, enmendado". El objetivo principal del Convenio
SOLAS es establecer normas minimas relativas a la construccion, el equipo
y la utilizacién de los buques, compatibles con su seguridad. Los Estados de
abanderamiento son responsables de asegurar que los buques que
enarbolen su pabellbn cumplan las disposiciones del Convenio. Nos
centraremos en el capitulo lll, dispositivos y medios de salvamento, ya que
regula todo lo relativo a ellos dependiendo del tipo de buque. En este
capitulo se incluyen prescripciones relativas a los botes salvavidas, botes de
rescate y chalecos salvavidas en funcién del tipo de buque. También nos
centramos en el cumplimiento del Cdodigo internacional de dispositivos de
salvamento (Cadigo IDS?), en el que se establecen prescripciones técnicas
especificas relativas a los dispositivos de salvamento, que en virtud de la
regla 34 tienen caracter obligatorio, al establecerse que todos los
dispositivos y medios de salvamento cumpliran las prescripciones aplicables
del Codigo IDS.

2 Sigas anglosajonas LSA. Aprobado por el Comité de Seguridad Maritima de la

Organizacion mediante la resolucién MSC.48 (66).
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Ademas, tendremos en cuenta el capitulo IX del SOLAS llamado
Gestidon de la seguridad operacional de los buques. En este capitulo se
confiere caracter obligatorio al Cddigo Internacional de Gestidén de la
Seguridad, en el que se dispone que el propietario del buque o la persona
que haya asumido la responsabilidad del buque debera establecer un
sistema de gestion de la seguridad en la compafia. Tiene por objetivo como
ya hemos dicho anteriormente garantizar la seguridad maritima y que se
eviten tanto las lesiones personales o pérdidas de vida humanas como los
dafos al medio ambiente. Para ello la compafiia debe elaborar un sistema
de gestion de la seguridad (SGS) que incluya entre otras cosas, principios
sobre seguridad y proteccibn del medio ambiente, instrucciones vy
procedimientos que garanticen la seguridad operacional del buque con
arreglo a la legislacion internacional y del Estado de abanderamiento.
Niveles definidos de autoridad, vias de comunicacién entre el personal de
tierra y de a bordo y procedimientos para notificar accidentes y los casos de
incumplimiento del Codigo. Ademas debe incluir procedimientos de
preparacion para hacer frente a situaciones de emergencia y los
procedimientos para efectuar auditorias internas y evaluaciones de la
gestion de la empresa en general. La empresa no solo debe establecer estos
principios, si no que también debe asegurarse de que se aplican y
mantienen y que se habilitan los recursos necesarios para ello. La compafia
debe garantizar que los buques estan tripulados por gente de mar
competente, titulada y en buen estado fisico y mas especificamente el
capitan, debe estar capacitado para ejercer el mando, conocer
perfectamente el SGS y contar con la asistencia necesaria para cumplir sus
funciones de manera satisfactoria. Para garantizar la seguridad operacional
del buque y proporcionar el enlace entre la compafia y personal de a bordo,
la compafia debe designar una o varias personas en tierra directamente
ligadas a la direccidon, cuya responsabilidad y autoridad les permita
supervisar los aspectos operacionales del buque que afecten a la seguridad
y la prevencion de la contaminacion, asi como garantizar que se habilitan
recursos suficientes y el debido apoyo en tierra. Se debe revisar el SGS
periddicamente y fomentar entre la tripulacion la aplicacion de todos los

principios que contiene. En su ambito de aplicacion, se encuentran los
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petroleros con un arqueo bruto superior a 500 GT*® (Gross tonage), por lo
que, tanto la compania como el buque “Monte Toledo” deben cumplir todo lo
relativo a este capitulo. Para ello, la compafia tendra un documento
demostrativo de cumplimiento®, y el buque dispondra de un certificado
llamado certificado de gestion de la seguridad. El sistema de gestion de la
seguridad debe mantenerse en conformidad con el cdédigo IGS, y la
administracion podra verificar periodicamente el correcto funcionamiento del

sistema de gestion de la seguridad del buque.

La homologacion SOLAS de los equipos y dispositivos relacionados
con la seguridad maritima (supervivencia en la mar), es el dibujo de una
rueda de timoén y/o la palabra SOLAS, que podemos ver en la ilustracion.
Cualquiera de estas dos indicaciones, aparece en la carcasa de los
dispositivos. Incluso en las bandas reflectantes, de los aros, chalecos
salvavidas, botes salvavidas, etc. Es el indicativo de que el dispositivo
cumple con la norma y es apto para llevarlo a bordo y actuar en caso de

emergencia maritima.

llustracion 11: Timon SOLAS

Fuente: Azimut marine.

Debemos tener en cuenta el nuevo Codigo Polar, codigo
internacional de seguridad para los buques que operan en aguas polares,

asi como las enmiendas correspondientes a los convenios SOLAS vy

28 Arqueo bruto, se calcula en base al volumen interno total de los espacios cerrados del

buque.

? SOLAS Cap. IX Reg.4.2.
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MARPOL, a fin de conferir caracter obligatorio a dicho cédigo, marcando asi
un hito histérico en la labor de la Organizacion para proteger tanto a los
bugues como a las personas que viajan a bordo, sean marinos o pasajeros,
en el inhéspito entorno de las aguas que rodean los dos polos. La fecha
prevista de entrada en vigor de las enmiendas al Convenio SOLAS vy al
Convenio MARPOL es el 1 de enero de 2017. El Cédigo Polar cubre toda la
gama de cuestiones relacionadas con el transporte maritimo referidas a la
navegaciéon en las aguas que rodean a los dos polos, desde el disefio,
construccion y equipamiento de los buques; hasta las operaciones de
capacitacién de los tripulantes, busqueda y rescate. Uno de los apartados
mas importantes de la normativa es la proteccién de los ecosistemas y
paisajes de las regiones polares, en especial, por la contaminacién
provocada por los buques que navegan cada vez con mas frecuencia en
estas aguas. “Factores como la tendencia del envio de los buques al Artico,
con sus asociadas complicaciones de navegacion y de proteccion del medio
ambiente”(Allianz 2012).El Cédigo obligara a que los buques con la intencion
de operar en las aguas de la Antartida y el Artico deban solicitar un
certificado de nave Polar, que clasificara a la embarcacion en funcion de sus
condiciones de seguridad para circular por estas aguas. La emision del
certificado requerira una evaluacion, teniendo en cuenta el rango previsto de
las condiciones de funcionamiento y los peligros que el buque puede

encontrarse en las aguas polares.

4.2. DISPOSITIVOS EXISTENTES A BORDO.

Estos Convenios Internacionales nos definen los dispositivos de

salvamento que debemos llevar a bordo del buque. Especifican las normas
relativas a la cantidad, estiba, caracteristicas, etc. En la Regla 31 se
exponen los dispositivos de salvamento colectivos necesarios, las
embarcaciones de supervivencia y los botes de rescate y en la Regla 32 los

dispositivos individuales, la cantidad de dispositivos, su colocacion, etc.

Comienzo describiendo los dispositivos de salvamento existentes a
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bordo y su emplazamiento, para ello me apoyo en el SOLAS*. En primer
lugar me refiero a los dispositivos colectivos. Tanto los botes como las
balsas salvavidas, estaran colocados lo mas cerca posible de la habilitacion,
que ademas es una zona que permite la puesta a flote de los dispositivos sin
riesgos®, ya que estan apartados de las hélices y de las partes mas
lanzadas del casco. Al estar estibados en esta posicion, los botes salvavidas
no se encuentran encima de un tanque de carga u otro tanque que contenga

cargas explosivas o peligrosas®.

Los puestos de reunion y de embarco estaran adecuadamente
iluminados® con la fuente de energia eléctrica de emergencia. Las vias que
conduzcan a los puestos de reunion y de embarco, ademas de alumbradas
con la fuente de energia eléctrica de emergencia, deben estar indicadas con
el signo de puesto de reunion. Se dispondra de medios para evitar
descargas de agua en las zonas de las embarcaciones de supervivencia,

para facilitar el proceso en caso de abandono del buque®.

En el caso de los botes salvavidas, en el “Monte Toledo”, son
necesarios dos botes de 25 personas, uno a cada banda, ya que la
capacidad en cada banda debe dar cabida a todas las personas a bordo, y
en este caso la tripulacidén es de 25 personas. Por tratarse de un buque con
un arqueo bruto mayor de 20.000 toneladas, los botes salvavidas pueden

ponerse a flote, utilizando bozas si es necesario, llevando el buque una

* Todas las menciones que realice a partir de ahora, seran del capitulo Ill, dispositivos y

medios de salvamento.

¥ SOLAS Reg. 12 Puestos de puesta a flote.

2 SOLAS Reg. 13 Estiba de las embarcaciones de supervivencia.
¥ SOLAS Reg. 11 Disposiciones para la reunidon y el embarco.

¥ SOLAS Reg. 16 Medios de puesta a flote y de recuperacion de las embarcaciones de

supervivencia.
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arrancada avante de hasta 5 nudos en aguas tranquilas®.

En el caso de las balsas, segun el SOLAS deben estar estibadas en
un lugar que permita su facil traslado de una banda a otra, y deben tener
capacidad para todas las personas a bordo. Su colocaciéon en el “Monte
Toledo” no permite este facil traslado, por lo que se dispone de una balsa de
25 personas a cada banda, para cumplir asi que la capacidad total
disponible en cada banda sea igual o mayor al numero de tripulacién.
Disponemos también de otra balsa salvavidas en proa, con capacidad para 6
personas, ya que los buques en los que la distancia desde la proa hasta la
embarcacién de supervivencia mas cercana sea mayor de 100 m,
dispondran de una balsa salvavidas estibada tan a proa como sea posible®.
Todas las balsas estan estibadas con su boza amarrada al buque, con un
medio de zafa y de modo que puedan soltarse manualmente de sus medios

de sujecion®.

Como especifica el SOLAS, es necesario llevar un bote de rescate,
que puede ser un bote salvavidas como en este caso, que cumple las

especificaciones prescritas para un bote de rescate.

En cuanto a los dispositivos individuales de salvamento, por tratarse
de un buque de mas de 200 metros, concretamente 274, tendra la obligacion
de llevar un minimo de 14 aros salvavidas. Deben estar a ambas bandas y
habra uno en las proximidades de la popa. Sus caracteristicas las describiré

mas adelante.

Encontraremos un chaleco para cada una de las personas a bordo.

Debe haber también chalecos para nifios, un 10 % del total de pasajeros a

% soLAs Reg. 33 Medios de embarco y de puesta a flote de las embarcaciones de

supervivencia.
36
SOLAS Reg. 31 1.4.

% SOLAS Reg. 13.4.
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bordo, en este caso bastara con 3 chalecos. También encontraremos
chalecos en las zonas en las que se realizan las guardias (Puente de

Gobierno, Control de Maquinas, etc.)

Por ultimo, cada persona a bordo del buque dispondra de un traje de
inmersion. En el bote de rescate se dispondra de suficientes trajes de

inmersion para los tripulantes asignados.

4.3. COMPETENCIAS DE SEGURIDAD MARITIMA* A BORDO.

Una vez que conocemos las embarcaciones de supervivencia, y los

medios individuales de salvamento disponibles a bordo, comenzamos con el
mantenimiento y las inspecciones que se deben realizar a estos equipos.
Para que los procedimientos de mantenimiento sean efectivos, la compania
establece para cada uno de sus buques, de acuerdo a sus caracteristicas y
condiciones, medidas que van mas alla del mantenimiento correctivo®,
estableciendo medidas de mantenimiento preventivo. Asi, el mantenimiento
del buque y del equipo se realizara de acuerdo al Plan de mantenimiento
preventivo. Podemos dividir este plan en el mantenimiento de cubierta y en
el de maquinas. Para llevar a cabo el mantenimiento y las inspecciones de
los equipos de salvamento a bordo, nos guiaremos por el Manual de
servicio para los dispositivos y medios de salvamento existentes a
bordo, cuyo principal objetivo es proporcionar una guia para los oficiales
encargados, que facilite las inspecciones, ademas de proporcionar un
instrumento que cumpla con:

- Las regulaciones IMO aplicables, por ejemplo el Convenio

SOLAS.

- Normas y regulaciones nacionales e internacionales vigentes

que sean de aplicacion al buque segun su tipo, bandera y

% Prevencion Maritima.

3 Reparacién de los equipos que no funcionan.
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caracteristicas propias.

- La Politica y los objetivos de IMS respecto a la Seguridad

definidos en los capitulos 1 y 2 del “Manual de Gestion de la

Seguridad”.

Estas responsabilidades® estan asignadas como se describe en la

siguiente tabla:

Tabla 5: Lista de responsabilidades.

Descripcion.

Oficial Responsable.

Bote Salvavidas Br.

1er. Of. / 3er. Of.

Bote salvavidas Br: maquina.

2do. Ing.

Bote Salvavidas Er.

1er. Of. / 3er. Of.

Bote salvavidas Er: maquina. 2do. Ing.
Balsas salvavidas. 3er. Of.
Chalecos salvavidas. 3er. Of.
Aros salvavidas. 3er. Of.
Trajes de Inmersidn. 3er. Of.
Material pirotécnico/Lanzacabos. 3er. Of.
Radio baliza EPIRB/ Respondedor de Radar. 2do. Of.
Equipo de comunicaciones. 2do. Of.
Teléfono autogenerador, Megafonia. 3er. Of.
Salidas de emergencia. 3er. Of.
Luces de emergencia. Electricista.
Carteles de seguridad. 3er. Of.
Equipo de primeros auxilios. 3er. Of.
Aparatos respiratorios de emergencia. 3er. Of.
Sistemas de paradas de emergencia. 1er. Of.
Motor de Emergencia/Baterias. 2do. Ing.
Sistema de Gobierno de Emergencia. Ter. Ing.
Compresor Aire de Emergencia. 2do. Ing.
Detector de Oxigeno y Gas Fijo. 1er. Of.

0 Esta lista cumple una doble funcién, por un lado determinar los dispositivos y medios de

Salvamento del Buque, y por otro definir las responsabilidades del personal encargado de

llevar a cabo los trabajos correspondientes a dichos elementos.
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Descripcion. Oficial Responsable.
Equipos de medicién de gas portatil 1er. Of.
Escaleras, escalas de gato, practico, botes 1er. Of.
Equipo de lucha contra la contaminacién 3er. Of.

Fuente: Autora.

El Oficial de Seguridad es el responsable de implementar
adecuadamente el Manual y asignar las responsabilidades para los trabajos
e inspecciones a realizar. Adicionalmente el Oficial de Seguridad, rellenara
mensualmente la lista de comprobacion C-710e “Comprobaciones
mensuales de los Equipos y Dispositivos de Salvamento” en
cumplimiento del SOLAS Capitulo Ill Regulacion 36.1, asegurandose de este
modo que todas las inspecciones y trabajos de mantenimiento han sido
realizados por sus correspondientes responsables. Se trata de una medida
muy importante ya que con ella se consigue, que tanto el oficial como el
capitan puedan controlar todos los trabajos que se realizan. Ademas, en
caso de relevo de oficial, el nuevo oficial sabra lo que se ha hecho
anteriormente, si tiene algun trabajo pendiente y las préximas fechas en las

que realizar las inspecciones.

4.4. PLANIFICACION DE TRABAJOS.

Es importante tener una planificacion y un registro que nos

proporcione de forma resumida las fechas de inspeccién, mantenimiento,
revision, etc. de los dispositivos y medios de salvamento de los que

disponemos a bordo.

La planificacion se emplea para organizar tanto trabajos de gran
relevancia, como aquellos que han de realizarse a lo largo de todo el afno.
Debemos seguir la planificacion, y realizar las inspecciones en la semana o
el mes que deben realizarse. La planificacién de trabajos se lleva a cabo
anualmente, rellenando debidamente la siguiente tabla, y de acuerdo a estas

abreviaturas.
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Tabla 6:Planificacion de trabajos.

Meses.
Trabajo. 1 2 3 6 7 8 9 10 11 12
Botes Salvavidas de Br. WIW WIWI W W|W[W|W w w
M M| M| M| M| M|IM|M|M M M M
Botes Salvavidas de Er. WIW WIWI W W|W[W|W w w w
M M| M| M| M| M|IM|M|M M M M
Prueba de Botes. - | A t - | - t - | - t -- -- t
Pescantes de los Botes. Wl A WIWI W W|W|W|1t w w w
M M| M| M| MM | M M M M
Balsas Salvavidas. WIW | WIW W|W|W|W]|S w w | W
M M M| M| M|M|M|M M M M
Chalecos Salvavidas. M M M| M| M| M|M|M|M M M M
Aros Salvavidas. MM M M| M M| M| M|M M M M
Trajes de Inmersién. MM M M| M M| M| M|M M M M
Material Pirotécnico,
Lanzacabos. M M M| M| M| M| M| M| M M M M
Radio Baliza EPIRB,
Respondedor de Radar. P/IP|IPIA|P|P|P|P|P P P P
Equipo de Comunicaciones. A|\P|P|P|P|P|P|P|P P P P
Teléfono  Autogenerados vy Pp|P|P|P|P|P|P|P P P P
Telefonia.
Salida de Emergencia. MM M M| M M| M| M|M M M M
Luces de Emergencia. MM M M| M M| M| M|M M M M
Carteles de Seguridad. M M M| M| M| M[M| M| M M M M
Equipos de Primeros Auxilios. A/IM M M M M| M M|M M M M
Aparatos respiratorios de p|(P|P|P|P|P|P|P]|P P P P
Emergencia.
Paradas de emergencia. Pp|(P|P|P|P|P|P|P]|P P P P
Motor de emergencia / Baterias
Motor emergencia. P P P P P P P P P P P P
Sistema de gobierno de
emergencia / tanque de aceite. P|P|P|P|P|P|]P|P]|P P P P
Compresor de aire de MM M M| M M| M| M| M M M M
emergencia.
Detector de oxigeno y gas fijo. MM M M| M M| M| M|M M M M
Equipo de medicbn de gas M| M| M| M| M| M| M| M| M M M M
portatil.
Escaleras, escala de gato,
practico y botes. M M M M| M| M M| M| M M M M
Equipo de lucha contra
Contaminacion. M I M M| M| M| M|M|M| M M M M

Fuente: Autora.

Inspeccion general o de motor (1).

Mantenimiento general o de motor (Mt).
Prueba de funcionamiento (Pt) .
Inspeccion de los ganchos (Mt) .

Inspeccion general (PA).
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Mensualmente (M).
Cada 3 meses ().
Anualmente (A).
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4.5. GUIA DE INSPECCION Y MANTENIMIENTO.

Esta es la parte que implica mas preparaciéon y esfuerzo de

realizacion. Analizo individualmente como realizar las inspecciones y el
mantenimiento de los equipos; la frecuencia, que debe hacerse
semanalmente, mensualmente y los aspectos mas importantes. En que
debemos centrarnos en cada inspeccion, la necesidad de hacer pruebas
anuales, de sustituir algunos equipos cuando sea necesario, etc. Una vez
que el oficial ha realizado las inspecciones, debera escribir en una tabla
como esta el tipo de inspeccién que ha hecho (semanal, mensual, anual), la
fecha, si hay algun dato relevante y su firma. Esto se hara con cada uno de
los dispositivos, habra una tabla como esta para cada uno de ellos, para

tener asi un control de todas las inspecciones.

Tabla 7: Control del bote salvavidas Br.

BOTE SALVAVIDAS BR.

Fecha. | Trabajo realizado. Notas. Firma.

Fuente: Autora.

Segun el SOLAS Regla 20 que trata de la disponibilidad funcional,
mantenimiento e inspecciones, debemos asegurarnos de que todos los
buques antes de su salida del puerto y durante la navegacion, tienen todos
sus dispositivos de salvamento listos para ser utilizados inmediatamente.
Para realizar el mantenimiento de los dispositivos, se tendran instrucciones*,
que se seguiran y cumpliran. Todas estas inspecciones se realizaran
ademas de cumpliendo la Regla 20, cumpliendo la Regla 36, como vemos
en el pie de pagina. Segun esta Regla, deben existir unas instrucciones para

cada dispositivo, que contendran entre otras cosas, instrucciones de

“ soLAS Reg. 36 : Facilmente comprensibles y con ilustraciones siempre que sea posible.
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mantenimiento y reparacion, un programa de mantenimiento periddico,
puntos de lubricacion, lista de piezas recambiables, etc. Se realizaran
inspecciones semanales a todas las embarcaciones de supervivencia y los
botes de rescate, y se probara el sistema de alarma general de emergencia.
Se realizaran ademas inspecciones mensuales de los dispositivos de
salvamento y el quipo de los botes salvavidas. La inspeccién mensual debe
incluirse en el diario de navegacion. Para todas estas inspecciones debemos
tener en cuenta la circular 1206 “Measures to prevent accidents with
lifeboats”. Estas inspecciones, estan reglamentadas en la Regla 20 del
Convenio SOLAS.

Deben marcarse los puestos de estiba del equipo de salvamento. Se
marcaran con simbolos correctos*, indicando el dispositivo estibado en esa

posicion, y si se trata de varios dispositivos, se indicara también la cantidad.

En todas las embarcaciones de supervivencia y en los mandos de
puesta a flote, o sus proximidades, se pondran carteles* que deben cumplir
las siguientes funciones:

* llustrar la finalidad de los mandos y el modo de funcionamiento del
dispositivo. Debe contener las instrucciones y advertencias

importantes.

* Deben ser facilmente visibles con el alumbrado de emergencia.

e |Los simbolos utilizados deben ser conformes con las

recomendaciones de la Organizacion.

De cada embarcacion de supervivencia estara encargado* un Oficial

42 IMO Resolucion A760 (18): Signos relacionados con los dispositivos y medios de

salvamento.
3 SOLAS Reg. 9 Instrucciones de funcionamiento.

“ SOLAS Reg. 10 Dotacion de la embarcacion de supervivencia y supervision.
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de Nautica o una persona titulada. Esta persona tendra una lista de sus
tripulantes, y debera asegurarse que estos estan familiarizados con las
obligaciones que les corresponden. También debe haber una persona
encargada del motor, alguien que sepa manejarlo y realizar pequenos

ajustes.

4.5.1. BOTES SALVAVIDAS (MOTOR Y PESCANTE).

Un bote salvavidas es un bote rigido o inflable disefiado para salvar

las vidas de las personas en caso de contingencias en el mar. Disponemos
de dos botes salvavidas rigidos, uno estibado a estribor y otro a babor. Se
trata de botes con sistema auténomo de abastecimiento de aire®® y con un
sistema de proteccion contraincendios®®. Modelo NISHI-F, con una
capacidad de 25 personas cada uno. Estos estan estibados en pescantes tal
y como se ve en la figura y su caida sera por gravedad deslizandose por el
pescante pendiendo luego de los cables.Su certificado esta expedido por la
Lloyd’s Register. El bote salvavidas de estribor esta aprobado como bote de

rescate.

Segun el Cddigo IDS, todos los botes salvavidas estaran
construidos, tendran forma y proporciones que les permitan poseer amplia
estabilidad en malas condiciones meteorolégicas, con un francobordo
suficiente para navegar en condiciones de seguridad con toda la dotacién y
equipo que le sean asignados a bordo. Deberan cumplir ademas:

- Podran ponerse a flote cuando el buque aun tenga
arrancada fijando la velocidad de esta en cinco nudos. El
casco y en caso de llevar capota rigida seran
pirorretardantes para facilitar la evacuacion ante un posible

incendio.

4> SOLAS Reg. 31 1.6.

% SOLAS Reg. 31 1.7.
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Estaran provistos de flotabilidad intrinseca, con un material
que no resulte afectado ni por el agua del mar ni por los
hidrocarburos, y que sea suficiente para mantener a flote el
bote, con todo su equipo ,aunque esté inundado y en

comunicacién con el mar.

Todo bote salvavidas debera ser propulsado por un motor de
encendido por compresion. El motor estara provisto de un
sistema manual de arranque o mecanico que se alimente de
dos fuentes de energia distintas para poder tener una de

respeto en caso de fallo de la otra.

En este caso, por tratarse de un bote totalmente cerrado,
tendra escotillas que podran cerrarse para que el bote sea

estanco y permitird navegar a remo.

llustracion 12: Bote salvavidas.

Fuente: Autora.
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Los botes salvavidas deben poseer una certificacién , en la que se
incluye: Nombre y direccién del fabricante, fecha de fabricacion, numero
maximo de personas abordo, numero del certificado de aprobacion, detalles
sobre el material de fabricacion del casco, peso del bote con el equipo y
dotacion completos y una declaracion de aprobacion por parte de la

Autoridad Maritima competente.

4.5.1.1. INSPECCION SEMANAL.
Realizaremos una inspeccion semanal regulada por la Regla 20.6 del

SOLAS, para comprobar que el dispositivo se encuentra listo para ser
utilizado. Estas son las tares que debemos realizar:

* Inspeccionar la condicién general del bote (dentro y fuera). Los

espiches tienen que estar disponibles y atados al bote salvavidas. El

tapdn no debe estar insertado. Comprobar que el agua pasa

libremente a través del drenaje.

* Los botes salvavidas deben estar siempre listos para su arriado, tanto
a cubierta como a la mar. Los rodillos deben estar correctamente
montados.

e Comprobar el funcionamiento del motor *'.

* Las escotillas deben abrirse y cerrarse libremente.

* Inspeccionar los pescantes y asegurarse de que estan preparados

para un uso inmediato.

* Comprobar las escalas de gato para subir al bote, trincas, estibas y

cabos.

*" El motor debe arrancar avante y atras al menos durante 3 minutos, no obstante,

consultar y actuar de acuerdo con el manual de operaciones.
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Los botes salvavidas se moveran de su posicion de estiba, sin nadie
a bordo, hasta donde sea necesario para demostrar el funcionamiento
satisfactorio de los dispositivos de puesta a flote, siempre que las

condiciones meteoroldgicas y el estado de la mar lo permitan.

4.5.1.2. INSPECCION MENSUAL.
Esta inspeccidon se encuentra regulada por el SOLAS Regla 20.7, y

debemos realizar las siguientes comprobaciones:
* Comprobar que el timén y el mecanismo de gobierno estan en

posicion.

e Comprobar el sistema de arriado.

e Comprobar el equipo completo del bote salvavidas. Este

equipamiento se nombra mas adelante.

e Comprobar los tanques de agua dulce y reemplazarlos
periddicamente. Cuando se navegue en areas con temperaturas bajo
cero, se deben tomar las medidas necesarias para evitar que el hielo

queme los tanques de agua dulce.

* Engrasar los pescantes. Estos y las partes méviles deben estar en

condiciones satisfactorias.

4.5.1.3. MANTENIMIENTO GENERAL.
El mantenimiento que debemos realizar se encuentra regulado en la

Regla 36 del SOLAS. Realizaremos las siguientes comprobaciones para que
los botes se encuentren en buen estado y listos para su uso:
* Limpiar y lavar el bote salvavidas, y si es necesario, encerar la parte

exterior.

* Tensar las bandas auto-reflectantes, y reemplazarlas si es necesario.
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* Inspeccionar todos los cabos y renovarlos si es necesario.

* Las marcas en el bote (nombre, puerto de registro, tamano del bote, y
el numero autorizado de personas) deben leerse con facilidad y estar

adecuadamente fijadas.

* Inspeccionar los asientos. Los tornillos de sujecidn no deben estar

oxidados.

* Inspeccionar todos los motores, pastecas y aparejos, y engrasar las

partes mas importantes.

* Inspeccionar y engrasar todas las partes moviles.

* Cambiar el agua dulce de reserva periddicamente.

* Comprobar las linternas. Las pilas deben ser reemplazadas una vez al

ano.

* Limpiar los remos y el mastil y aplicar aceite de linaza si es necesario.

* Si es necesario, sustituir los ferodos de las maquinillas de los

pescantes.

Cada 30 meses debemos dar la vuelta a los extremos de las tiras de
los dispositivos de puesta a flote. Se debe limpiar todo el aceite y la grasa y
comprobar el cable y el tambor de la maquinilla ante cualquier desperfecto.
Asegurar la tension del cable en el tambor. Engrasar el cable y la maquinilla.
El cable del pescante sera renovado cada 5 afios o antes si sufriera algun
dafio®. Ademas, se dispondra a bordo de piezas de respeto de los

elementos que estén sometidos a un intenso desgaste, para poder realizar el

*8 SOLAS Reg. 20.4.
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cambio por una pieza nueva en el momento que observamos alguna
deficiencia®*. El mantenimiento del motor debe hacerse de acuerdo con las

instrucciones del fabricante.

Cuando se navegue en zonas de temperaturas bajo cero®, tomar las
medidas necesarias para evitar que la congelacién dafie el sistema de
rociadores contraincendios y el motor. Se pondra especial atencién en el

agua refrigerante, gasoil y aceites lubricantes.

4.5.1.3.1. INSPECCION DE LOS GANCHOS.
Se llevara a cabo a bordo a intervalos que no excedan los 3 meses.

113 ”

Se tomara la medida de la marca “a” en el costado del gancho, a la marca
“B” sobre la placa de cubierta, solo cuando los ganchos estén sobre su peso
y el bote no este totalmente cargado, estando sobre los pescantes o

suspendido (llustracion 6).

llustracion 13:

|

Fuente: Autora.

Si la distancia medida es 2 mm mayor que las medidas de la tabla, el

gancho y la pestafia deberan ser cambiados.

9 SOLAS Reg. 20.5.

%0 Seccién 4.4.6 del Caodigo: Los sistemas de arranque y los medios auxiliares de arranque
pondran en marcha el motor a una temperatura ambiente de -15°C en 2 min. como maximo

a partir del momento en que comiencen las operaciones de arranque.
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Tabla 8: Medidas.

Proa (mm). Popa (mm).
No. 1 Bote Estribor. 160. 155.
No. 2 Bote Babor. 160. 155.

Fuente: Autora.

4.5.1.3.2. PRUEBA DE FUNCIONAMIENTO.

Los botes salvavidas deben ser arriados a la mar y probado todo el

equipo al menos una vez cada 3 meses. Si estas pruebas se realizan

llevando el buque arrancada avante, debido a los peligros que esto entrana,

sélo se realizaran en aguas abrigadas y bajo la supervisién de un oficial que

tenga experiencia en ellos®".

4.5.1.4. INSPECCION ANUAL.
* Inspeccion general del bote salvavidas.

* Inspeccion del sistema de zafado.

* Inspeccion del motor.

* Inspeccion de las partes eléctricas.

* |Inspeccion del equipo de los botes.

* Inspeccion de los pescantes.

* Inspeccion de los componentes eléctricos.

" SOLAS Reg. 19 3.3.3.
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4.5.1.5. CONDICIONES ESPECIALES.
* Renovar el certificado del botiquin médico cada 2 afios.

* Renovar el equipo pirotécnico de acuerdo a lo sefialado en el envase.

* Los dispositivos de puesta a flote seran sometidos a un examen

completo a intervalos no mayores de 5 afios®™.

» Sistema de pulverizacion de agua®: Comprobar las boquillas y el

sistema de bomba cada vez que el bote es arriado.

* Sistema de suministro de aire: Inspeccionar la presiéon del aire
comprimido en las botellas semanalmente de acuerdo al manual de

operacion.

4.5.1.6. EQUIPO DE LOS BOTES SALVAVIDAS.
A continuacion nombro el equipamiento de los botes salvavidas® a bordo,

esta sera la lista a utilizar para una correcta comprobacion. Todos estos
elementos irdn sujetos en el interior del bote con trincas o guardados en
compartimentos.

* Remos flotantes suficientes para avanzar con mar en calma y

toletes y horquillas para cada uno de ellos.

* 2 bicheros, achicador flotante y dos baldes.

2 SOLAS Reg. 20.11.

%3 Seccion 4.9 del Cédigo: Todo bote salvavidas protegido contra incendios podré a
su vez proteger durante 8 min como minimo, hallandose a flote, al numero total de
personas que esté autorizado a llevar cuando esté envuelto de modo continuo en

llamas debidas a la inflamacidn de hidrocarburos.

% Seccion 4.4.8 del Codigo.
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* Manual de supervivencia.

¢ Ancla flotante.

e Compas®™.

* Recipiente con 4 litros y medio de aceite para el ancla.

* 2 bozas, emplazadas una en proa y otra en popa.

e 2 hachuelas, una a cada extremo.

* Recipientes estancos de agua (3 litros/persona) y raciones de

alimentos (10.000 kcal/ persona).

* Liara inoxidable con su piola y vaso graduado inoxidable.

* 4 cohetes con paracaidas, 6 bengalas de mano y 2 senales

fumigenas.

* Botiquin primeros auxilios, medicamentos para el mareo (48 horas

como minimo) y bolsas para el mareo.

* Linterna® eléctrica con juego de pilas y bombilla.

* Espejo de senales y ejemplar de senales de salvamento.

* Silbato para senales acusticas.

% Seccion 4.4.8.5 del Codigo: En este caso, por tratarse de un bote totalmente cerrado,

estara instalado permanentemente en el puesto de gobierno.

%6 Apta para sefiales Morse.
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* Una navajay tres abrelatas.

e 2 aros flotantes de 30 metros.

* Bomba de funcionamiento manual para el achique.

* Herramientas para el ajuste del motor y extintor portatil.

* Un proyector y un reflector radar.

* Ayudas térmicas.

* Juego de aparejos de pesca.

Las marcas®’ que deben aparecer en los botes salvavidas son:

* Numero de personas para las que haya sido aprobado.

* Nombre y puerto de matricula del buque .

* Identificacién del buque al que pertenece el bote salvavidas y el

numero del bote *°.

4.5.2. BOTE DE RESCATE (MOTOR Y PESCANTE).

Se trata de un bote disenado para el rescate de personas que se

encuentran en el agua, para reunir balsas, etc.

Segun el Cdodigo IDS todos los botes de rescate cumpliran lo

siguiente:

5" Seccion 4.4.9 del Cadigo: Visibles, con caracteres claros e indelebles.
%8 En ambas amuras con letras mayusculas del alfabeto romano.

% visibles desde arriba.
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- La eslora se comprendera entre los 3.8 y los 8.5 metros, pudiendo

llevar cinco personas sentadas y una en camilla.

- Tendrdan maniobravilidad y movilidad suficientes en mar
encrespada para permitir el rescate de personas que estan en el
agua, concentrar balsas salvavidas y remolcar la mayor de las
balsas salvavidas que lleve el buque cargada con su asignacion
completa de personas y equipo, 0 su equivalente a una velocidad

de por lo menos 2 nudos.

- Podran maniobrar a una velocidad de 6 nudos por lo menos y

mantener esa velocidad durante 4 horas como minimo.

Ademas, debemos asegurarnos que el bote esta estibado de modo
que pueda ponerse a flote en un maximo de cinco minutos, y en un lugar que
permita su facil puesta a flote y recuperacion, ya que en el momento de su
utilizacidn necesitamos que su puesta a flote sea rapida para intentar salvar
a las personas que se encuentren en el agua. El tiempo de recuperacion del
bote de rescate tampoco sera superior a cinco minutos cuando lleve su
asignacion completa de personas y equipos con mar moderada®. Por
tratarse de un bote salvavidas, debe cumplir también la Regla 13 del SOLAS

expuesta anteriormente®'.

4.5.2.1. EQUIPAMIENTO DEL BOTE DE RESCATE.
Todos los equipos del bote de rescate, exceptuando los bicheros,

que se mantendran listos para abrir el bote del costado del buque, iran
sujetos en el interior del buque. Todos los elementos seran tan pequefos y
de tan poca masa como sea posible e iran empaquetados de forma

adecuada y compacta, excepto los bicheros que estaran listos para abrir el

® soLAs Reg. 17 Medios de embarco, de puesta a flote y de recuperacién de los botes de

rescate.

® soLAS Reg. 14 Estiba de los botes de rescate.
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bote del costado del buque.

Las inspecciones tanto semanales como mensuales, y el
mantenimiento que se realiza en el bote de rescate, al tratarse de un bote
salvavidas que cumple las prescripciones relativas para los botes de rescate,
esta desarrollado anteriormente en el apartado de botes salvavidas. El
equipo obligatorio para el bote de rescate es el siguiente:

* Remos flotantes suficientes para avanzar con mar en calma
y horquillas o toletes para cada remo (sujetos al bote con
piolas o cadenas).

* Achicador flotante.

e Compas con cubichete con medios de iluminacion.

* Ancla flotante y una estacha de 10 metros como minimo.

* Boza en la proa del bote y un cabo flotante de 50 metros

como minimo.

* Linterna adecuada para hacer sefales Morse con pilas y

bombilla de respeto.

* Silbato para senales acusticas y botiquin de primeros

auxilios.

e 2 aros de rescate con cabo de 30 metros.

* Proyector y reflector radar.

* Ayudas térmicas.

* Extintor portatil.
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* Bichero, balde y cuchillo o hachuela.

4.5.3. BALSAS SALVAVIDAS.

Son un elemento de seguridad indispensables. Disponemos de tres

balsas salvavidas, todas se encuentran en la cubierta principal. Dos de ellas
se encuentran estibadas a popa, una a estribor y otra a babor de la
habilitaciéon. Ambas balsas tienen capacidad para 25 personas. La balsa

restante se encuentra a proa, y tiene capacidad para 6 personas.

llustracion 14: Balsa salvavidas.

Fuente: Autora.

El sistema de boza de la balsa salvavidas proporcionara un medio
de union entre el buque y la balsa y estara dispuesto de modo que impida
que al soltarse la balsa salvavidas, y en el caso de una balsa salvavidas
inflable, al quedar inflada, sea arrastrada hacia el fondo por el buque que se
hunde. Este sistema, en caso de hundimiento o de que no haya tiempo para

realizar su arriado hace que las balsas puedan liberarse automaticamente
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del buque. En el momento que la zafa esté a unos 4 metros de profundidad
actuara cortando su cabo; entonces la balsa quedara unida a su soporte
solamente por la boza de disparo (de unos 35-50 metros) al enlace débil,
que en la ilustracion vemos de color rojo. Al hundirse el buque, la balsa
como tiene flotabilidad tiende a ir hacia la superficie provocando que se
extienda la boza de disparo hasta que llegue a su fin por lo que en ese

momento se dispararia el mecanismo de apertura de los contenedores.

llustracion 15: Zafa hidrostatica.

Fuente: Azimut marine.

4.5.3.1. INSPECCION SEMANAL.
Al igual que en las inspecciones semanales de los botes salvavidas

y los botes de rescate, las de las balsas salvavidas se encuentran también
en el capitulo Il del solas, y mas especificamente en la Regla 20.6.

Debemos realizar las siguientes inspecciones:
* Inspeccionar los amarres, bozas y el estado general del contenedor.

* Inspeccionar el mecanismo hidrostatico y el montaje.

* Inspeccionar las escalas de gato® para subir a la balsa, trincas, estiba

y cabos.

%2 sy longitud es de 24,5 metros.
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4.5.3.2. INSPECCION MENSUAL.
Las inspecciones mensuales de las balsas salvavidas se encuentran

reguladas en la Regla 20.7 del SOLAS, y debemos realizar las siguientes

verificaciones:

» Verificar que los orificios de drenaje del contenedor estan vueltos

hacia abajo y que no estan obstruidos.

* Dependiendo del tipo de mecanismo hidrostatico, sera necesario

llevar a cabo un mantenimiento de acuerdo al manual del fabricante.

* En la escala de gato para subir a la balsa; comprobar los cabos,

pasos, grilletes, etc. Sustituir cualquier pieza defectuosos.

4.5.3.3. MANTENIMIENTO GENERAL.
Realizaremos un mantenimiento preventivo de las balsas salvavidas,

de forma continuada, para garantizar que las balsas se encuentran listas
para su uso en todo momento. Este mantenimiento debe incluir los
siguientes puntos:

* Las balsas seran inspeccionadas anualmente® por un servicio técnico

homologado.

* El mecanismo hidrostatico deberd ser cambiado cada 2 afos, y
revisado en un tiempo maximo de 12 meses* por una estacion

aprobada.

* Inspeccionar la cuna, picarla y pintarla si es necesario.

63 SOLAS Cap. Ill Reg. 20.8.1, Reg. 20.9, IMO Res. A761 (18).

% SOLAS Cap. Ill Reg. 20.9.
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4.5.3.4. CONDICIONES ESPECIALES.
* Si el contenedor sufre algun dafio, se debera enviar a tierra lo antes

posible para su inspeccion.

* Cuando se navegue en zonas donde puede haber congelacion, el

mecanismo hidrostatico debe protegerse del hielo.

4.5.3.5. EQUIPAMIENTO DE LAS BALSAS SALVAVIDAS.
El equipamiento de las balsas salvavidas segun la Seccion 4.1.5 del Cdodigo

IDS es el siguiente:

* Aro flotante con rabiza flotante de 30 metros.

* Cuchillo de hoja fina y mango flotante® y un achicador flotante.

* Dos esponjas y dos anclas flotantes.

* Dos remos flotantes.

* Tres abrelatas y unas tijeras.

* Botiquin de primeros auxilios.

* Un silbato para senales acusticas.

* Cuatro cohetes lanzabengalas, seis bengalas de mano y dos senales

fumigenas flotantes.

* Una linterna eléctrica impermeable adecuada para sefiales Morse,

con un juego de pilas y bombilla de recambio.

% En las dos balsas estibadas a popa habra otro cuchillo y otro achicador flotante, por

tratarse de balsas con capacidad para mas de 25 personas.
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¢ Reflector de radar eficaz.

* Espejo de senales diurnas con instrucciones para hacer senales y
libro de sefiales de salvamento.

* Juego de aparejos de pesca.

* Una racion de alimentos (10.000kJ/ persona) y recipientes estancos

con 1,5 litros de agua dulce/ persona.

* Vaso graduado inoxidable para beber.

* Medicamentos para el mareo (48h minimo) y bolsa para el mareo

(una por persona).

* Instrucciones de supervivencia.

* Ayudas térmicas.

En la envoltura de la balsa salvavidas se marcara el nombre del
fabricante, el numero de serie, el nombre de la autoridad que haya dado la
aprobacion, el numero de personas que la balsa esté autorizada a llevar,
SOLAS, el tipo de paquete® de emergencia que contenga, la fecha en la que
se realiz6 el ultimo servicio, la longitud de la boza, la maxima altura de estiba
permitida por encima de la linea de flotacion e instrucciones para la puesta a

flote.

4.5.4. CHALECOS SALVAVIDAS.

En los dispositivos de salvamento individuales, no realizaremos

inspecciones semanales, tal y como semana el SOLAS. Realizaremos

Uunicamente las inspecciones semanales. Segun la seccion 2.2 del Cdodigo

% En este caso SOLAS PAQUETE A, escrito en letras mayusculas.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 95




CAPITULO IV: METODOLOGIA.

IDS los chalecos salvavidas deben cumplir las siguientes prescripciones:
- Deben dejar de arder o fundirse después de haber estado cubiertos

completamente por las llamas durante dos segundos.

- Deben permitir que las personas que los lleven salten comodamente
al agua desde una altura minima de 4.5 metros sin sufrir lesiones por

ellos.

- Su flotabilidad sera tal que mantendran la boca de una persona
agotada o inconsciente 120 mm por encima del agua y el cuerpo
inclinado hacia atras formando un angulo no inferior a 20° respecto a

la vertical.
- Se podran recorrer con ellos distancias cortas a nado con el objetivo

de subir en una embarcacién de supervivencia.

4.5.4.1. INSPECCION MENSUAL.
Durante las inspecciones mensuales debemos comprobar el estado

de los chalecos salvavidas, incluyendo que:
* Todas las cintas y cinturones estan colocados en el lugar que les

corresponden y que no estan enredados o atados entre si.

* Los empalmes estan en orden y las bandas auto-reflectantes estan

fijadas en el lugar que les corresponde.
* Elsilbato esta fijado y funciona correctamente.
Ademas, debemos llevar a cabo un recuento de todos los chalecos
salvavidas para comprobar que el numero de chalecos a bordo corresponde

al requerido, y que todos estan situados en los lugares asignados para ello.

El lugar donde se almacenan los chalecos debe estar claramente sefialado.
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Tabla 9: Chalecos salvavidas.

Chalecos Salvavidas.
Ubicacion. Tipo. Adultos. | Ninos. Notas.
Puente de Gobierno. S225RT. 2. Con Luz y Silbato.
Cabinas NQ-95A. 29. Con Luz y Silbato.

Tripulacion®’.

Cubierta Principal NQ-95A. 18. Con Luz y Silbato.
Br,Er,Pr.

Control de Maquinas. S225RT. 2. Con Luz y Silbato.

CBTA. “A” Er, Parol Con Luz y Silbato.

de Supervivencia.

- Nifios. NQ-95A. 3. Con Luz y Silbato.

- Personas de mas de UNITOR. 2. Con Luz y Silbato.
140 Kg.

Cabina Suez. S225RT. 2. Con Luz y Silbato.
Casamata de Er. 840 Inflator. 1. Con Luz y Silbato.
Casamata de Br. Secumatic 1. Con Luz y Silbato.

30.015.
Total. 57. 3.

Fuente: Autora.

4.5.4.2. MANTENIMIENTO.
Realizaremos un mantenimiento continuo de los chalecos, para

asegurarnos de que se encuentran en perfectas condiciones y que la luz'y
el silbato funcionan perfectamente. Debemos realizar las siguientes
comprobaciones:
* Lavar y limpiar los chalecos si fuera necesario. Esto se hara de
acuerdo a las indicaciones del fabricante. Normalmente se emplea

agua jabonosa.

7 . . .
¢ Cada tripulante en su cabina debe tener un chaleco salvavidas.
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* Reemplazar las luces o sus baterias si es necesario, como minimo de

acuerdo a las indicaciones del fabricante.

4.5.5. AROS SALVAVIDAS.

Los aros salvavidas se encuentran distribuidos por todo el buque, a

ambas bandas, y en todas las cubiertas expuestas que se extienden hasta el
costado del buque. Habra uno en las proximidades de la popa, y estaran

estibados de modo que sea posible soltarlos rapidamente.

llustracion 16: Aro salvavidas con luz.

Fuente: Autora.

Segun el Cdodigo IDS:
- Al igual que los chalecos salvavidas, deben dejar de arder o fundirse

después de haber estado cubiertos completamente por las llamas
durante dos segundos.

- Deben estar fabricado de tal forma que resistan caidas al agua desde
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la altura en la que esté estibado, siendo la minima impuesta 30

metros.

- Si estda destinado a accionar el mecanismo automatico de suelta

rapida provisto para las sefiales fumigenas de funcionamiento

automatico y las luces de encendido automatico, tendra una masa

suficiente para accionar dicho mecanismo de suelta rapida.

Tabla 10: Aros salvavidas.

Complementos de los aros

Lugar.

Aros

con cabo.

Aros

con luz.

Aros

Luz /humo.

Aros

Solo.

Alerén Er.

1.

Alerén Br.

1.

Cbta. Principal Bote “Er”.

Cbta. Principal Bote “Br”.

Cbta. Principal Popa “Er”.

Cbta. Principal Popa “Br”.

Cbta. Ppl. Popa Escala Real
“Er”.

Cbta. Ppl. Popa Escala Real
“Br”.

Cbta. Ppl. Proa Escala Real
“Er”.

Cbta. Ppl. Proa Escala Real
“Br”.

Cbta. Ppl. Helicoptero “Er”.

Cbta. Ppl. Helicoptero “Br.”

Cbta. Ppl. Proa “Er”.

Cbta. Ppl. Proa “Br”.

Cbta. A Panol de

Supervivencia.

Total : 16.

Fuente: Autora.
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En cada aro aparece marcado con letras mayusculas el nombre del
buque y el puerto de matricula. En cada banda del buque tiene que haber
como minimo un aro salvavidas con rabiza flotante. La mitad de los aros
deben tener luces de encendido automatico, como vemos en la ilustracion
del aro salvavidas, en la que observamos también el cartel que sefiala que
se trata de un aro con luz. La luz debe ser de color blanco y superar la
prueba de caida desde los 30 metros. Al menos dos aros llevaran también
sefiales fumigenas de funcionamiento automatico, que emitiran humo de
color muy visible durante 15 minutos, si estan sumergidos debe emitir luz
durante al menos diez segundo. Estos aro se pueden soltar rapidamente del
puente de navegacion®. La rabiza de los aros salvavidas tendra por lo
menos 28 metros de largo. En esta tabla podemos comprobar como se

cumplen estas prescripciones que aparecen en la Regla 7.

4.5.5.1. INSPECCION MENSUAL.
En las inspecciones semanales de los aros realizaremos las

siguientes comprobaciones:
e Comprobar el estado general de los aros salvavidas y sus

complementos (luces, luz de hombre al agua, sefiales de humo y

cabos).

* Los aros deben estar correctamente colocados (el aro y los
accesorios no deben estar amarrados).
* Comprobar si el soporte y las lineas de seguridad estan dafiados o

rotos. Reemplazarlos si fuera necesario.

* Las bandas auto-reflectantes, el nombre del barco y el puerto de
registro deben estar debidamente sujetos, limpios y en una letra
legible. Se reemplazaran las bandas auto-reflectantes que estén
dafiadas. En caso de renovacién, las nuevas bandas deben estar en

la misma posicién que las antiguas.

% SOLAS Reg. 7 Dispositivos individuales de salvamento.
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e Comprobar que el numero de aros, incluyendo los diversos

complementos, corresponden al niumero requerido.

4.5.5.2 MANTENIMIENTO.
e Lavar los aros si es necesario (utilizar exclusivamente agua

jabonosa).

* Comprobar la fecha de caducidad, estiba, sefializacién y estado
general de las boyas con luz. Se hara el mantenimiento de la boya
segun las instrucciones del fabricante. Dichas boyas se renovaran

segun su fecha de caducidad.

* Probar el mecanismo de seguridad en los aros de hombre al agua
colocados en el Puente de Gobierno, lubricar y comprobar la fecha de
caducidad de las luces de hombre al agua y las sehales de humo (se

renovaran cada 4 afos).

Después de cada atraque en puerto se considera una practica
adecuada, ademas de la inspeccién mensual, chequear todos los aros y sus

complementos.

4.5.6 TRAJES DE INMERSION.

Un traje de inmersidn o de supervivencia es un traje seco especial

que protege a una persona de la hipotermia® al estar inmerso en agua fria
tras el abandono del buque. Cada persona a bordo del buque dispondra de
un traje de inmersién. En el bote de rescate se dispondra de suficientes
trajes de inmersion para los tripulantes asignados, en este caso cuatro.
Ademas encontraremos trajes de inmersion en las zonas designadas para
hacer guardias (Puente de Gobierno, Control de Maquinas, proa). En el

pafol de salvamento encontraos los trajes de inmersion utilizados para la

69 Temperatura corporal peligrosamente baja, por debajo de los 35°C.
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realizacion de ejercicios. Segun el Codigo IDS:

Debe ser posible desempaquetarlos y ponérselos sin ayuda en dos

minutos como maximo.

Deben dejar de arder o fundirse después de haber estado
completamente envueltos en llamas durante 2 segundos, igual que los

chalecos y los aros salvavidas.

No podran dejar entrar una cantidad excesiva de agua cuando la

persona que lo lleve puesto salte a una altura de 4,5 metros.

Permitira a la persona que lo lleve subir y bajar por una escalera
vertical con una altura minima de 5 metros ( ya sea en trajes con los
que se debe utiliza chaleco o con los que no, ya que a bordo

disponemos de ambos).

Los trajes con flotabilidad estaran dotados de luz propia y silbato

(camarotes y parol de salvamento).

Tabla 11: Trajes de inmersion.

Lugar. Tipo. Notas.

Puente (2). Model 1.590. Usar con Chaleco.
Control de Maquinas (2). Model 1.590. Usar con Chaleco.
Pafol proa (6). Viking PS 200.410. Usar con Chaleco.
Parfiol salvamento (2). Unitor V 40.

Pafol salvamento (2). Model 1590. Usar con Chaleco.
Bote de Rescate (4). Nautic Canepa. Usar con Chaleco.
Camarotes. Unitor V 20.

Fuente: Autora.

4.5.6.1. INSPECCION MENSUAL.

En las inspecciones mensuales de los trajes de inmersion debemos:

Comprobar la localizacion y almacenaje de los trajes de inmersion.
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* Examinar los empalmes de las botas y los pufios con el traje y los
mecanismos de cierre. Comprobar que el traje no tenga roturas y esté

listo para su uso.

4.5.6.2. MANTENIMIENTO.

Si utilizamos lo trajes de inmersion, antes de guardarlos debemos

realizar los siguientes pasos:
* Sumergir el traje en agua dulce si ha tenido contacto con agua salada.

El traje debe estar completamente seco antes de ser guardado.

* Encerar las cremalleras con el producto que se suministra para ello.

* Para guardarlo seguir las instrucciones suministradas y desabrochar

todas las cremalleras.

* Sirequieren ser lavados, seguir las instrucciones del fabricante.

Se realizara el mantenimiento y la prueba de estanqueidad por una

empresa autorizada en tierra, en un plazo maximo de 3 anos.

4.5.7. MATERIAL PIROTECNICO Y LANZACABOS.

Realizaremos inspecciones mensuales al igual que en los demas

equipos de salvamento.

4.5.7.1. INSPECCION MENSUAL.
* Comprobar que el material pirotécnico esta situado en los lugares

sefalados para ello, y que no estan dafiados ni humedos.

e Comprobar la fecha de caducidad, sin olvidarse del material

pirotécnico de los botes salvavidas.
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* Comprobar el estado de los lanzacabos y la fecha de caducidad.
Asegurarse de que estan en su lugar y listos para ser usados. Debe

haber al menos 4 cohetes y 4 cabos’.

* El material pirotécnico sera reemplazado de acuerdo a la fecha
indicada en el paquete. Esto también se aplica a los cohetes y los

encendedores de los lanzacabos.

Tabla 12: Comprobacion del material pirotécnico.

COMPROBACION DE MATERIAL PIROTECNICO Y LANZACABOS.

Lugar. Numero/ Tipo. Caducidad. Notas.
PUENTE DE
10 Bengalas. 03/2016. Lote N° 1114001.
GOBIERNO.
12 Cohetes con
PUENTE. 04/2017. Lote N° 09.22.
paracaidas.
PUENTE. 4 Lanzacabos. 01/2016. Lote N° 143.

Fuente: Autora.

/., Como se utiliza una bengala de mano?

1. Poner en posicion vertical y quitar la tapa superior para dejar
accesible la anilla de encendido.

2. Para dar fuego tirar bruscamente de la anilla de encendido.
3. Mantener la sefial fuera de la cubierta con el brazo extendido y a

sotavento.

/,.Como se utiliza un cohete de sefales a mano con paracaidas?

1. Orientar el cohete en posicion vertical, en el sentido que indica la
flecha.

"% Seccion 7.1 del Codigo.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 104




CAPITULO IV: METODOLOGIA.

2. Quitar las dos cinchas a las tapas roja y blanca.

3. Quitar la tapa blanca y tirar de la anilla con fuerza manteniendo el
cohete separado del cuerpo.

4. El cohete saldra a los cuatro segundos.

¢,Coémo se utiliza un bote de humo?
1. Sujetar el envase con una mano alejandolo del cuerpo y con la otra

mano tirar de la anilla.

2. Lanzar el envase al agua.

4.5.8. RADIOBALIZA/ RESPONDEDOR RADAR.

Una radiobaliza SART (Search and Rescue Radar Transponder)

consiste en una baliza flotante provista de un transmisor-receptor con una
bateria. Transmite en la frecuencia de 9 GHz una senal al ser interrogada
por un radar de un barco o de un avién. Una vez el radar ha localizado la
baliza SART, debido a la emisién electromagnética del radar hace disparar
una alarma audiovisual en la baliza, indicando con ello que ha sido
localizada. Un respondedor radar o EPIRB( Emergency Position Indicating
Radio Beacon) es un aparato transmisor de radio utilizado en situaciones de
emergencia para facilitar la localizacién del barco o tripulante que se
encuentra en peligro. Ambas debe estibarse de modo que se pueda utilizar
facilmente” y en un lugar accesible. Deben estar listas para ser soltadas
manualmente y para ser transportadas por una persona a una embarcacién

de supervivencia.

4.5.8.1. INSPECCION MENSUAL.
* Comprobar que la radiobaliza SART vy el respondedor radar o EPIRB

estd colocada correctamente, que no tiene ningun dafio visible y que

las instrucciones estan intactas.

" SOLAS Cap. IV. Reg.7.3.
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e Comprobar que el sistema de zafado esta correcto.

¢ Se debe realizar el self-test tanto de la radiobaliza como de la EPIRB.

Para ello seguir las instrucciones del fabricante.

4.5.8.2. CONDICIONES ESPECIALES.
¢ Sies necesario se renovara la fuente de alimentaciéon de la EPIRB.

* Enviar la EPIRB a tierra para su reconocimiento cada afo.
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CAPITULO V: LA FORMACION EN SEGURIDAD MARITIMA A
BORDO.
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5.1. FORMACION DE LA TRIPULACION.

Toda la tripulacion de cualquier buque, independientemente del

cargo que ocupe, debe estar familiarizado con los dispositivos de
salvamento y los equipos de extincién de incendios. Debe realizarse esta
familiarizacién por parte de un oficial en el menor tiempo posible después del
embarque, el tiempo maximo es de dos semanas. El oficial sobre el que
recae esta responsabilidad es el oficial de proteccion del buque. Debe
tratarse de una formacién completa sobre todos los dispositivos a bordo y los
cometidos que tendra en caso de emergencia la persona que acaba de
embarcar y esta recibiendo la formacion. Estas instrucciones deben incluir
informacion sobre el manejo y la utilizacién de las balsas salvavidas, los
problemas que plantea la hipotermia, primeros auxilios, y instrucciones para
utilizar los dispositivos de salvamento del buque con mal tiempo y mala mar.
“Cada marino que se enrole por primera vez en un buque debera recibir
formacion de familiarizacion en seguridad, proteccion y aspectos especificos
del buque” (STCW 2010). Para que la formacién recibida al comenzar no se
olvide y se ponga en practica, deben realizarse ejercicios periodicamente. Es
muy importante realizar los ejercicios, aunque en algunos casos resulte dificil
por la gran carga de trabajo que se tiene en muchos momentos a bordo.
Estos son los aspectos con los que la tripulacion debe estar familiarizado

segun el Convenio STCW:

Familiarizacién basica en aspectos de seguridad: antes de que se
asignen cometidos a bordo a cualquier miembro de la tripulacién, este debe
estar familiarizado con ellos, saber actuar en caso de emergencia y realizar
los siguiente cometidos:

- Comunicarse con los demas tripulantes sobre asuntos de seguridad.
- Comprender todos los letreros, instrucciones y simbolos de seguridad.
- Conocer los procedimientos de actuacion en caso de hombre al agua,

deteccion de incendio o humo y si suena la alarma de abandono de

buque.
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- ldentificar los puestos de reunién y de embarco.

- ldentificar las vias de evacuacion.

- Localizar y saber colocarse los chalecos salvavidas.

- Utilizar los extintores de incendios.

- Saber que hacer al encontrarse con una urgencia médica o un

accidente.

- Cerrar y abrir las puertas contraincendios y estancas.

Familiarizacion especifica del buque: el nuevo tripulante debe estar
familiarizacién debe realizarse lo mas pronto posible después del enrole en
el buque, el tripulante debe conocer los dispositivos de salvamento

especificos del buque, y los métodos de actuacion en caso de emergencia.

Familiarizacién en aspectos de proteccién: incluye las medidas
que se deben tomar en caso de amenazas, ataques piratas o de robo a

mano armada.

Las instrucciones para la utilizacién de los dispositivos de lucha
contra incendios y los dispositivos de salvamento del buque y para la
supervivencia en el mar se daran a los mismos intervalos que los ejercicios.
Podran darse instruccion por separado acerca de diferentes partes de los
dispositivos de salvamento y de extincidn de incendios del buque, pero se
deberan abarcar todos ellos en un plazo maximo de dos meses. En ellos,
todos los tripulantes recibiran instrucciones que incluiran los siguientes
aspectos:

- El'manejo y la utilizacién de las balsas salvavidas inflables del buque.

- Los problemas planteados por la hipotermia, los primeros auxilios a

realizar en el caso de hipotermia y otros casos en que es apropiado
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dar primeros auxilios.

- Las instrucciones especiales necesarias para utilizar los dispositivos

de salvamento que lleve el buque con mal tiempo y mala mar.

- El'manejo y la utilizacién de los dispositivos de extincién de incendios.

A intervalos que no excedan de cuatro meses se impartira formacion
sobre la utilizacion de las balsas salvavidas de pescante a bordo de todo
buque provisto de tales dispositivos. Siempre que sea posible, esto

comprendera el inflado y arriado de una balsa salvavidas.

5.2. CUADRO DE OBLIGACIONES

En todos los buques debe existir un cuadro de obligaciones e

instrucciones para casos de emergencia, esto se encuentra regulado en las
regla 8 y 35 del SOLAS. El cuadro de obligaciones estara expuesto en el
Puente de Gobierno, en el Control de Maquinas y en los espacios de
alojamiento. En el cuadro de obligaciones, cada uno de los tripulantes tendra
instrucciones claras de que realizar en caso de emergencia, se especificara
lo relacionado con el sistema de alarma general de emergencia y megafonia,

asi como las medidas que la tripulacién debe tomar cuando suene la alarma.

En el cuadro se expondran los siguientes aspectos, y la obligacion de
cada uno de los tripulantes en ellos:
 Cierre de las puertas estancas, puertas contra incendios,

valvulas, portillos, y otras aberturas del buque.

* Colocacion del equipo en las embarcaciones de supervivencia

y los dispositivos de salvamento.

* Preparacion y puesta a flote de las embarcaciones de

supervivencia.
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* Empleo de los equipos de comunicaciones.
* Composicion de las cuadrillas de lucha contra incendios.
» Utilizacién del equipo contra incendios

En todos los camarotes se expondran instrucciones en el idioma de
a bordo de como ponerse el chaleco salvavidas, los trajes de inmersion, y
que se debe realizar en caso de emergencia, como vemos en las

ilustraciones 5 y 6.

llustracion 17: Instrucciones del chaleco salvavidas.

IK)NVI\(S METHOD FOR LIFEJACKET NQ-95A
INSTRUCCIONES DE USO DEL CHALECO NQ-951

DWEAR LIFEJACKET AN “FRONT™ 2) THE NECK TAPES FRIMILY .

LETTER TO BE FRONT. HTIE LOWER SECURING TAPES A1

FRONT AFTER CROSNING ON BACK

DATARLACINTADEL CUELLO
DPONERSE FLOHALECOCON LA FIRMEMENTE.

JIATARDELANTE LA TIRA
PALABRA “FRONT™ DELANTE. '

INFERIOR. PASANDO POR DE TRAS

Fuente: Autora.

En el cuadro, se especifican también quienes son los oficiales
encargados de los dispositivos de salvamento y de lucha contra incendios.
Estos deben encargarse de que los dispositivos se encuentren limpios y en
buen estado para su utilizacién inmediata. Deben aparecer también los
sustitutos de las personas que tienen tareas importantes en caso de
emergencia. El cuadro de obligaciones debe prepararse antes de que el
buque se haga a la mar. Si se producen cambios en el buque o0 en la

tripulacion, debe cambiarse o realizarse uno nuevo, ya que debe estar
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siempre actualizado y revisado por el capitan.

llustracién 18: Instrucciones de los trajes de inmersion.

Fuente: Autora.

5.3. MANUAL DE FORMACION
En todos los comedores y zonas de recreo de tripulacion debe haber

un manual de formacion™. Todos los nuevos tripulantes deben realizar las
tareas que incluye este manual bajo la supervision del oficial encargado, una
vez que se ha realizado la formacion, debe firmarse en el manual, para dejar
constancia de que el nuevo tripulante ya ha recibido la formacioén inicial. Este
manual debe contener instrucciones sobre los dispositivos de salvamento y
los métodos de supervivencia, en el se explica detalladamente lo siguiente:

* Modo de ponerse los chalecos salvavidas, los trajes de

inmersion y los trajes de proteccidn contra la intemperie.

* Reunién en los puntos asignados.

250LAS Reg. 35 Manual de formacién y medios auxiliares para la formacioén a bordo.
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* Embarco en las embarcaciones de supervivencia y en los botes

de rescate.

* Meétodo de puesta a flote desde el interior de las

embarcaciones de supervivencia.

* Suelta desde los dispositivos de puesta a flote.

* lluminacién en las zonas de puesta a flote.

* Empleo de todo el equipo de supervivencia.

* Empleo de los dispositivos radioeléctricos de salvamento.

* Empleo de anclas flotantes.

*  Empleo del motor.

* Peligros de la hipotermia.

* Métodos de recogida, incluido el empleo del equipo de rescate

de los helicdpteros y aparatos de salvamento en tierra.

5.4. EJERCICIOS PERIODICOS.

Deben realizarse ejercicios periddicos, que se encuentran regulados

en el SOLAS Regla 19. Todos los tripulantes deben tener una formacién de
los dispositivos de salvamento y del equipo contra incendios, por lo que
deben recibir una explicacion del funcionamiento, las instrucciones, etc. Los
tripulantes que tengan un puesto y unas tareas especificas en caso de
emergencia, deben estar familiarizados con las tareas que deben realizar
antes de comenzar el viaje. “Las compariias son responsables de la

implantacion del Cédigo Internacional de Gestion de la Sequridad y de velar
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por que la gente de mar que presta servicio a bordo sea competente,
cualificada y pueda desempefiar sus cometidos de manera sequra y eficaz.”
(STCW, 210). A la hora de realizar ejercicios, deben hacerse siempre como
si se tratase de una situacion real. Debe realizarse un ejercicio de abandono
y otro de contra incendios, minimo una vez al mes. Estos ejercicios sirven
para que toda la tripulacion ponga en practica la formacién recibida, participe
y sepa realizar todas las tareas para poder afrontar de la mejor manera
posible los problemas que puedan surgir en caso de tratarse de una
situacion de emergencia real. No solo debemos cumplir los intervalos que la
normativa expone sobre los ejercicios, si no que se trata de una buena
practica, realizarlos con mayor frecuencia, para conseguir asi una buena

familiarizacion de toda la tripulacion, y por lo tanto un buque mas seguro.

Cuando se produce un intercambio de tripulacion, si se trata de mas
del 25%, los ejercicios deben realizarse en las proximas 24 a la salida del
puerto, estos tripulantes deben participar tanto en un ejercicio de abandono

como de lucha contra incendios.

Cuando se contrata a una nueva ftripulacion o se produce una
modificacién de caracter importante en el buque, deben realizarse estos

ejercicios antes de la salida del buque a la mar.

Me centraré en el ejercicio de abandono de buque, ya que esta
relacionado con todo lo que he expuesto anteriormente. EI abandono de
buque sdlo se da en casos extremos, ya que el buque es siempre el lugar
mas seguro y solo se abandonara en caso de que la vida a bordo corra un
grave peligro. En este caso, debe sonar la alarma y anunciarse por
megafonia que se trata de un ejercicio, asi los tripulantes sabran que es lo
que tienen que hacer, que deben llevar, y donde deben dirigirse. Para llegar
facilmente a los lugares de reunion hay que seguir las flechas y las
indicaciones repartidas por el buque. Una vez que la tripulacion se
encuentran en el puesto de reunion, que debe estar senalizado, el oficial
encargado del ejercicio, comprobara que todos los tripulantes van vestidos y

equipados adecuadamente, y que llevan el chaleco salvavidas
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correctamente. En cuanto a los dispositivos, se debe arriar al menos un bote
salvavidas con la dotacién que debe llevar a bordo, y se maniobrara en el
agua por lo menos una vez cada tres meses durante un ejercicio de
abandono. Se pondra en marcha el motor para comprobar que funciona
correctamente. Ademas, se daran instrucciones sobre los dispositivos
radioeléctricos de salvamento. Si estos ejercicios de puesta a flote tanto de
los botes salvavidas como de rescate se realizan llevando el buque una
arrancada avante, por tratarse de un ejercicio con riesgo, debe hacerse en
aguas abrigadas, bajo la supervision de un oficial con experiencia en este

tipo de ejercicios.
Debe anotarse en el diario de navegacién cuando se realizan estos

ejercicios, y explicarse lo que se ha realizado.

5.5. PLAN DE ABANDONUO.

Este es un ejemplo de Plan de abandono, que como hemos

sefialado, se seguira también en los ejercicios. La sefial de abandono la dara
el capitan o su sustituto verbalmente. Esta orden se repetira por el sistema
interno de altavoces y se confirmara emitiendo la sefial de abandono con el
tifon del buque y el sistema de alarma general. Cuando el capitdan o el
sustituto de la orden de abandonar el buque toda la tripulacién acudira al
puesto de reunion (bote salvavidas de estribor) portando el traje de
inmersion, el chaleco salvavidas y suficiente ropa de abrigo para intentar
evitar la hipotermia. Si por cualquier causa no pudiesen recoger el suyo,
disponen de chalecos salvavidas en las proximidades de los botes. El
capitan designara el bote o botes con los que se abandona el buque. Si el
abandono se efectua con el bote de estribor el primer oficial releva del
mando al tercer oficial. Antes de acceder a los botes el oficial al mando hara
un recuento de la tripulacién, e informara al capitan, quien dara la orden de

arriado al agua. El capitan sera el ultimo en embarcar.
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llustracién 19: Cuadro de obligaciones.

Cargo.

Obligaciones.

Cargo.

Capitan(1).

Llevar documentos.
Responsable de las comunicaciones
en el Puente de Gobierno.
Llevar EPIRB, prisméticos y cartas

nauticas.

2° oficial(3).

3° oficial(4).

Llevar transponder y walkies al bote.
Responsable del bote, su arriado y
gobierno.

Pasar lista al personal asignado a su

bote.

1° oficial(2).

Contramaestre(5).

Destrincar bote.
Preparar escala de embarque.
Arriar el bote(desde la cubierta o el

interior).

Bombero(6).

Jefe maquinas(10).

Supervision del funcionamiento del
motor.
Activa rociadores y aire comprimido

si es necesario.

1° oficial

maquinas(11).

Mecanico(14).

Dar boza a cubierta.
Ayudar a preparar escala.
Activar zafado de ganchos cuando

se le 6rdenes.

2° oficial

maquinas(12).

Marinero A(7). Firme boza en cubierta. Electricista(13).
Cocinero(15). Llevar comida y mantas. Marinero B(8).
Camarero(22). Llevar los trajes de inmersion. Engrasador(21).
Alumno Maquinas(13). A érdenes. Alumno de Nautica
2(16).
Alumno de Nautica 1 A érdenes. Alumno de Nautica
(17). 3(18).
Marmitén(19). A érdenes. Supernumerario
1(23).
Supernumerario 2(24). A ordenes. Ayudante
bombero(20).
Supernumerario 3(25). A ordenes.
BOTE ESTRIBOR. BOTE BABOR
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El segundo oficial es el encargado de efectuar las comunicaciones
de socorro SMSSM™, mientras que el tercer oficial sera el encargado del
mantenimiento del equipo de seguridad, contra incendios y salvamento bajo
la supervisién del primer oficial.

Se realizan dos grupos de la tripulacion en caso de que sea
necesario, por un lado, el grupo de rescate que estara formado por los
tripulantes 2, 4, 5,6, 7, 11, 12 y 14, y por otro lado el grupo de apoyo, que se
trata de toda la tripulacién disponible, que debera vigilar, preparar la

evacuacion, encargarse de los primeros auxilios y las protecciones térmicas.

73 Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima. En inglés GMDSS.
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Las conclusiones obtenidas tras la realizacion de este Trabajo Fin de

Grado son las siguientes:

Primera: La necesidad de que existan leyes que regulen los aspectos
relacionados con la Seguridad Maritima, tanto en el aspecto de salvamento
como en la prevenciéon de la contaminacién. La evolucion de esta normativa
internacional, mejora la seguridad a bordo de los buques y reducira el

numero de accidentes y de victimas en el mar.

Segunda: La existencia de la cultura de Seguridad Maritima en la empresa,
no solo tiene como resultado la ausencia de fallos y accidentes, si ho que
también aumenta la eficiencia y competitividad de la empresa. Para
conseguirlo, debe existir una formacion de todos los empleados, ya sea a
bordo o en tierra y una implicacién por parte de todos.

Tercera: La necesidad de una continua formacion, es una cuestion muy
importante y debe tratarse diariamente, no solo en los ejercicios y en la
familiarizacion de los nuevos tripulantes. Un mayor y mejor entrenamiento de
la tripulacion en cuestiones de seguridad, contribuira a una mejor respuesta

en caso de riesgo real.

Cuarta: Es muy importante realizar tanto el mantenimiento como las
inspecciones de los dispositivos de salvamento. De esta forma, la tripulacion
se familiariza con su funcionamiento y puede detectar posibles fallos en los
dispositivos, algo primordial para que se encuentren siempre en perfecto

estado y listos para ser utilizados.

Quinta: La elaboracién de un manual para llevar a cabo las inspecciones y
el mantenimiento de los equipos de seguridad maritima a bordo es clave

para que todo se realice de la forma correcta y quede registrado. EI manual
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debe ser claro, sencillo e incluir el mantenimiento y las inspecciones tanto
semanales, mensuales y anuales que debe realizarse a todos los
dispositivos de salvamento a bordo, ya sean las embarcaciones de

supervivencia o los dispositivos individuales de salvamento.
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