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RESUMEN Y PALABRAS CLAVE.

RESUMEN:
Este Trabajo Fin de Grado, titulado “COORDINACION DE

EMERGENCIAS. PROCEDIMIENTO ANTE UN INCENDIO EN UN BUQUE.”
es un trabajo académico que muestra cOmo se realiza la coordinacion de
una emergencia desde el punto de vista de un Centro de Coordinacion de
Salvamento o CCS. En este caso la coordinacion de un incendio en un
buque, el cual sufre un incendio en la sala de maquinas, produciéndose una
caida de la planta generadora y posteriormente un fallo en el generador de
emergencia, dejando al buque sin electricidad y gobierno.

PALABRAS CLAVE:
Prevencion Maritima, Procedimientos, Coordinacion Maritima,
Contra Incendios.

ABSTRACT:

This Final Grade Project, entitted " EMERGENCY COORDINATION.
PROCEDURE TO FIRE IN A VESSEL" is an academic task that shows the
coordination of an emergency from the sight of a Maritime Rescue
Coordination Center. In this case the emergency it's a fire on a vessel in
which the fire origin is the engine room. Later the power plant fails leaving the
vessel without energy, switching on automatically the emergency plant that
fails, leaving the vessel without energy and maneuverability.

KEYWORDS:
Maritime Safety, Procedures, Maritime Coordination, Fire Fighting
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ABREVIATURASY SIGLAS.

ABREVIATURAS EMPLEADAS.
AOQO: Area de Operaciones.

NFPA: Asociacion Nacional de Protecion conta el fuego.

STCW: Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y
guardia para la gente de mar.

FSS: Cdédigo Internacional de Seguridad contra Incendios.

SOLAS: Convenio Internacional para la seguridad de la Vida Humana en el
Mar.

CCS: Centro de Coordinacién de Salvamento.

MARPOL: Convenio Internacional para la Prevencion de la Contaminacion
Marina.

LSA: Convenio Internacional sobre Dispositivos Salvavidas.
SASEMAR: Sociedad Espafiola e Salvamento y Rescate Maritimo.
CLCS: Centro Local de Coordinacion de Salvamento.

CNCS: Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento.

RNLI: Real Institucion Nacional de Botes de Salvamento.

CRCS: Centro Regional de Coordinacion de Salvamento.

VHF: Onda de muy alta frecuencia.

PEI: Plan de Emergencia Interior

SAR: Convenio Internacional de Busqueda y Rescate.
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CAPITULOI: PLANTEAMIENTO.

CAPITULOI: PLANTEAMIENTODEL PROBLEMA.
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CAPITULOI: PLANTEAMIENTO.

1.1. INTRODUCCION.
Cuando sucede una emergencia cualquier ambito, a la hora de

solucionarla, los medios que se despliegan y la forma de hacerlo no son
improvisadas, sino que se realiza de acuerdo a unos procedimientos, los
cuales vienen en los diferentes convenios internacionales, los cuales se

adaptan a los medios de cada pais y ambito.

En Espafia, ante una emergencia en el ambito maritimo, la
organizacion que se encarga de salvaguardar la vida en el mar y de la
proteccion del medio maritimo es la Sociedad de Salvamento y Seguridad
Maritima, también conocida como SASEMAR. La cual mediante sus centros
de coordinacion, repartidos por la costa espafiola, se encargan del

despliegue de sus propios medios.

Ante una emergencia, como puede ser el incendio de un barco
mientras se encuentra en el puerto, el centro de coordinacion a cargo de la
zona en la que ese barco se encuentre, aplicard los procedimientos

adecuados, movilizando todos los medios disponibles.
Mediante el estudio de los convenios nacionales e internacionales

maritimos, vamos a elaborar un procedimiento de actuacién ante el incendio

de un buque en puerto y aplicarlo a un caso real.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 9
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CAPITULOll: ANTECEDENTES.
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CAPITULOII: ANTECEDENTES.

2.1. ANTECEDENTES.
Antes de elaborar el procedimiento, debemos de comprender los

diferentes tipos de incendio que se pueden declarar en el bugue y como
formas de extinguir el fuego, para ello, vamos a utilizar los apuntes de la
asignatura de Seguridad Maritima |, impartida en la ETS Nautica de
Santander. Después recurriremos a diferentes convenios en los que se trate
lo relacionado a los medios y procedimientos de extincion de incendio en
buques, y a lo referente a la contaminacién por hidrocarburos, dado que ante
un hundimiento del buque, se puede producir un derrame y conocer mas
sobre aquellos que se encargan de realizar estas labores, en el caso de

Espafia, la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima o SASEMAR.

2.2. INCENDIOEN EL BUQUE.
Un incendio es un accidente sujeto a procedimientos de combustion,

el cual puede ser de origen espontaneo o intencionado los cuales causan
dafios personales y materiales debido a que la magnitud, evolucion, control y
extincion del mismo no es posible de determinar debido a la multitud de

factores que intervienen en él.

2.2.1. TEORIA DE LA COMBUSTION.
La combustiéon es una reaccion quimica la cual se inicia un aporte de

energia, también llamada energia de activacion, ya sea calor debido a un
incendio proximo o a una alta temperatura en el lugar o mediante un aporte
externo como puede ser una chispa. Este aporte de energia, debe de ser
suficiente como para que se inicie la reaccion, en la que intervienen una

serie de factores:

e Combustible: Vapores desprendidos por una sustancia, los cuales

contienen particulas que pueden reaccionar con un comburente.

e Comburente: Sustancia que provoca o favorece la combustion,

generalmente Oo2.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 11




CAPITULOII: ANTECEDENTES.

e Calor: Al ser una reaccion de gran velocidad, se libera gran cantidad

de energia.

e Reaccion en cadena: Proceso que permite la continuidad del
incendio, asi como su propagacion. Este proceso se mantendra
mientras se mantenga un nivel de energia de activacion, combustible

y comburente.

La combinacion de estos cuatro factores da lugar al “tetraedro del fuego”

(llustracién 1).

llustracién 1: Tetraedro del fuego.

COMBUSTIBLE COMBURENTE

REACCION EN CADENA

Fuente: Apuntes asignatura de Seguridad Maritima |I.

La energia de activacién, como se ha explicado brevemente con
anterioridad, puede ser de origen externo (origen térmico, mecanico,
eléctrico, nuclear y quimico). Pero también de origen interno, debido a que
los gases del comburente y el combustible, alcancen temperaturas entre los
200 °C y los 500°C, se producira un fendbmeno de “autoignicién”, con lo que

se obtiene una combustion sin necesidad de energia externa.

También, hay que tener en cuenta la reaccion de un material ante el

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 12




CAPITULOII: ANTECEDENTES.

fuego, ya que una madera, gasolina y otros muchos materiales, reaccionan
ante una combustién de mala manera, estos materiales son conocidos como
‘combustibles”, frente a los “incombustibles” que reaccionan bien a la

combustion, como puede ser una roca.

2.2.1.1.CONSECUENCIAS Y EFECTOS DE LA COMBUSTION.
Ante una combustion nos interesa saber, todo lo que tenga que ver

con la combustion como pueden ser los productos que estan interviniendo,
sus peligros y la posibilidad de emision de gases nocivos, la propagacion del

incendio y otros fendmenos o alteraciones.

2.2.1.2. PRODUCTOS DE LA COMBUSTION.
La reaccion quimica que es la combustiéon, como ya sabemos, libera

energia, pero a su vez libera una serie de productos que suponen una serie

de peligros.

e Gases: Al arder, la mayoria de los componentes de la combustion se

liberan en forma de gas, mayoritariamente vapor de agua y diéxido de

carbono.

Dependiendo de los materiales presentes en la combustion, produce que
el incendio sea distinto, asi como el tipo o cantidad de combustible, ya que si
desconocemos el combustible o materiales, nos encontramos ante el peligro
de que a la hora de hacer frente a incendio nos encontremos antes gases,
asfixiantes, toxicos o nocivos.

Los gases mas habituales son:

o Mondxido de carbono. CO.

o Diéxido de carbono. CO2.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 13




CAPITULOII: ANTECEDENTES.

o Cianuro de hidrogeno. CHN.

o Cloruro de carbonilo. COC12. Fosgeno.

o Sulfuro de hidrogeno. SH2.

o Anhidrido sulfuroso. SO2.

o Amoniaco.

o Dioxido de nitrogeno. NO2.

o Acroleina.
Llama: La llama, no es otra cosa que los gases de la combustion a
elevadas temperaturas (entorno a los 1500°C), la cual varia
dependiendo del combustible y de la cantidad de comburente.
Destacar, que no en todos los incendios hay llama presente.
Calor: Como se ha dicho con anterioridad, es el resultado de la
liberacién de energia de la reaccion. El calor, eleva la temperatura de

los gases que emite la combustion.

Residuos: Al ser la combustion un accidente, generalmente son
combustiones incompletas, con lo que parte del combustible no
reacciona, quedando suspendido o depositado en el area del incendio
a elevadas temperaturas y sera mas abundante cuanto mas

incompleta sea la combustion.

Los residuos de la combustion son:

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 14




CAPITULOII: ANTECEDENTES.

o Humo: Son particulas de combustible, las cuales no han
reaccionado y cuyo pequefio tamafio y peso, hacen que se

mezclen con los gases que emite la combustién.

o Residuos liquidos: Proceden de combustibles soélidos o

semisélidos, los cuales al elevarse la temperatura se funden,

pasando a fase liquida.

o Cenizas y rescoldos: Generalmente, proceden de la
combustion de materia soélida organica como puede ser la
madera. La combustion que se produce con estos materiales,
se llama combustion profunde, ya que no afecta solo a la
superficie del material, sino que la combustion también se esta
produciendo bajo la superficie. Los rescoldos, no solo plantean
los problemas aplicables a los humos y residuos liquidos, sino
gue ocultan un proceso de combustibn bajo su superficie,
guedando ocultado de la vista de la persona que extingue el

fuego.

2.2.1.3.PROPAGACION DE LA COMBUSTION.
En los incendios, son procesos de combustion con caracter de

continuidad, en el cual, el foco de origen tiene la capacidad de crecer y
trasladarse a otras areas 0 espacios; muchas veces, no encontrandose

estos en el &rea perimetral del foco inicial.

Esto se debe al efecto de propagacién de los incendios y que, bajo un

punto de vista tedrico, se manifiesta por las siguientes causas:

e CONVECCION: Los gases calientes por efecto de la combustion

tienden a ascender y estos son sustituidos por una masa de aire fria.

Este proceso continuo origina una circulacion, normalmente ascendente
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CAPITULOII: ANTECEDENTES.

de estos gases transportando calor (energia) y humos (combustible).

Este tipo de propagacion del fuego, provoca su avance en sentido

ascendente pudiendo generar nuevos focos de incendio en niveles

superiores y en espacios cerrados, el avance se produce por cualquier salida

posible, principalmente ascendente (troncos de escaleras, conductos de

ventilacion y similares) pudiendo generar nuevos focos de incendio.

RADIACION: Esto se produce cuando el foco de incendio o el
mamparo cercano al foco y que previsiblemente se ha calentado
considerablemente, se encuentra a corta distancia, sin necesidad de
gue esté en contacto con otra materia combustible no implicada en la

combustion.

En estos casos, el calor irradiado que se transmite por medio de ondas

caléricas que viajan a través de la atmosfera, puede involucrar a

determinados combustibles en base su combustibilidad y proximidad al foco

de incendio de origen.

CONDUCCION: Se produce cuando los materiales combustibles del
foco de incendio estan en contacto fisico con otros materiales no
implicados o se puede dar el caso de que entre ellos exista una
estructura 0 mamparo de separaciéon, dandose la circunstancia de que
exista contacto fisico entre todos. En cualquiera de estas
circunstancias, el calor del foco de incendio de origen pasa a los
combustibles en contacto y estos se implicaran en la combustion en

funcién de su combustibilidad.

La propagacién en la realidad, se debe a la combinacion de las diferentes

vias tedricas de propagacion detalladas, las cuales podrian ser susceptibles

de otras clasificaciones mas precisas.
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2.2.1.4. OTROS FENOMENOS DEBIDOS A LAS CONSECUENCIAS DE
LA COMBUSTION.

En este ambito, debemos incidir en ciertos fenbmenos conocidos,
muy destructivos, que suponen un serio riesgo para las personas que se
encuentran en el entorno y en funcién al tipo de combustion, a qué

combustibles implicay en qué entorno, son mas o menos habituales:

e FLASHOVER O COMBUSTION SUBITA GENERALIZADA: Es un
fendmeno que se observa en incendios en espacios cerrados en los
cuales de forma repentina todas las superficies combustibles (ver
ilustracion 2), que hasta ese momento no estaban implicadas en el
incendio, comienzan a arder a consecuencia de la radiacion
proveniente de las llamas que recorren el techo (rollover) provocando
gue todo el volumen del recinto sea ocupado por las llamas. Este
fendbmeno marca el maximo desarrollo del incendio, generandose
radiaciones que no pueden ser soportadas por un ser humano

equipado con equipamiento de intervencién de bombero.

llustracién 2:Diagrama del Flashowver

| A 1.
«Temperatura de la habitacion
superior a 483°C
«Todas las superficies combustibl
arden como los gases

Fuente: Blesa, J. M. (2003). Flashover: desarrollo y control.

El Flashover segun ISO 1990 (International Standards Organization)
es: "Transicion rapida al estado donde todas las superficies de los materiales
contenidos en un compartimiento se ven involucrados en un incendio”.

e BACKDRAFT: La NFPA (National Fire Protection Association) lo
define como "Incendio rapido o explosivo de los gases calientes que
tiene lugar cuando se introduce oxigeno en un edificio que no ha sido
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ventilado adecuadamente y tiene un suministro deficiente de oxigeno
debido al incendio".

llustracién 3: Situacioén pre-backdraft.

N TTY Y1k Fil == e JI1F
=

® Baja Concentracion de Oxigeno

* Elevada Temperatura .

* FuegoPequefo ll

« Concentraciones devapor :
Inflamable elevadas = | L 2

1
!
1)

PRE-BACKDRAFT
Fuente: Blesa, J. M. (2003). Flashover: desarrollo y control.

La ventilacion limitada puede hacer que un incendio en un espacio
cerrado genere gases que contengan proporciones importantes de particulas
combustibles y productos de pirolisis no quemados. Si estos se acumulan, y
se practica una apertura en el compartimiento, la entrada de aire puede dar
lugar a una deflagracién subita. Esta deflagracién que se traslada a traves

del compartimiento y sale por la abertura practicada es un backdratft.

e BLEVE: Es un tipo de explosion mecénica cuyo nombre procede de
sus iniciales en inglés Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion

"Expansién explosiva del vapor de un liquido en ebullicion".

La BLEVE es un caso especial en el que se produce el estallido
catastréfico de un recipiente a presion produciéndose un escape masivo a la
atmésfera de una gran masa de liqguido o gas licuado a presion y

sobrecalentados.
Para que se produzca una explosion BLEVE no es necesaria la
existencia de reacciones quimicas ni fenémenos de combustion, podria

producirse incluso en calentadores de agua y calderas de vapor.

En principio podria originarse en cualquier liquido almacenado en un

recipiente hermético, aunque hay explosiones que pueden confundirse con
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una BLEVE sin serio.

Las BLEVE’s son exclusivas de los liquidos o gases licuados en
determinadas condiciones.

Normalmente las BLEVE se originan por un incendio externo que incide
sobre la superficie de un recipiente a presion, especialmente por encima del
nivel liquido, debilitando su resistencia y acabando en una rotura repentina
del mismo, produciéndose el escape del contenido que cambia masivamente
al estado de vapor, el cual si es inflamable da lugar a la conocida bola de

fuego.

Esta ultima se forma por deflagracién o combustion rapida de la masa de
vapor liberada. Debido a que esta circunstancia es el escenario normal, al

hablar de explosiones.

En el bleve y sus consecuencias, se incluye en sentido amplio a la bola
de fuego, aunque debe quedar claro que ésta dltima so6lo ocurre cuando el
producto es inflamable.

En base a lo anterior, se deben dar tres condiciones necesarias para

la produccion de este fendmeno:

1. Tiene que tratarse de un gas licuado o un liquido sobrecalentado y a

presion.

2. Que se produzca una fuerte bajada de presion en el interior del
recipiente, esta condicién puede ser originada por impactos, rotura o
fisura del recipiente o mediante la actuacion de un disco de ruptura o

valvula de alivio con disefio inadecuado.

3. También es necesario que se den condiciones de presion y

temperatura a los efectos que se pueda producir el fenbmeno de
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nucleacion espontdnea, con esta condicion se origina una
evaporacion de toda la masa del liquido en forma de flash rapidisima,
generada por la rotura del equilibrio del liquido como consecuencia

del sobrecalentamiento del liquido o gas licuado.

2.3. EL CONVENIO SOLAS.
El Convenio internacional para la seguridad de la vida en el mar, en

espafiol SEVIMAR, pero conocido internacionalmente como SOLAS, es un
convenio promovido por la Organizacion Maritima Internacional (OMI), el
cual es el convenio mas importante dentro del ambito maritimo, ya que en él
se recogen diferentes normas que deben cumplir los buques con el fin de
garantizar en caso de accidente, que el buque tiene los medios necesarios
para informar del accidente y pedir auxilio, por ejemplo, en caso del

hundimiento del barco y conseguir asi salvar al mayor nimero de personas.

El convenio, surge de la tragedia del Titanic (ver ilustracién 4), en el
cual hubo un cumulo de fallos de seguridad y procedimientos, con lo que se
establece el fin del convenio, que no es otro que el de buscar la
normalizacion de todo aquello relacionado con los procedimientos,
equipamiento técnico, disefio de estructuras, construccién del buque,
medidas y otras normas adicionales, dependiendo del tipo de buque, con el

fin de garantizar las vidas humanas en el mar en caso de accidente.

2.3.1. EVOLUCION DEL SOLAS.
El primer convenio, se adoptdé en Londres en 1914, debido al

reciente accidente del Titanic, en el que murieron mas de 1500 personas.
Este hecho hizo que se cuestionase las medidas de seguridad en el &mbito
maritimo, el gobierno de Reino Unido propuso una conferencia internacional

para desarrollar un nuevo reglamento.
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llustracién 4: EI RMS Titanic

= . B —
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F.u e_n-te: Fundacién Titanic

El convenio de 1914, no se llegd a adoptar del todo, debido al
estalido de la Primera Guerra Mundial, aunque si que algunos paises

adoptaron ciertas de las medidas acordadas en el convenio.

En 1929, se realizO otra conferencia en Londres, en la que se
mejoraron algunas normas del convenio y se afadieron otras entre ellas una

para la revision del reglamento internacional para prevenir los abordajes.

Tras los adelantos técnicos que surgieron en la Segunda Guerra
Mundial, el convenio de 1929, se qued6 obsoleto, por lo que en 1948 en
Reino Unido, se realiz6 otra convencidn para detallar las normas existentes y
afiadir normas nuevas, comprendiendo una mayor gama de buques, asi
como importantes mejoras en las estructuras como los compartimientos

estancos en buques de pasaje, normas de estabilidad y otras muchas.

El convenio de 1948, reconoci6 a la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), anteriormente llamada Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental (OCMI) (OMI 2014), la cual en el dia de la
navegacion, utilizé el lema “Navegacién mas segura y Océanos mas limpios”
(OIEA - Organizacion Internacional de la Energia Atomica, s.f.) tras la
adopcion del convenio constitutivo de la OMI en los auspicios de las

Naciones Unidas.
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Este convenio de 1948, fue el primero en reconocer a la OM,
organizacion internacional permanente con competencia para aprobar
legislacion respecto de todos los asuntos relacionados con la seguridad
maritima, la cual se encargaria desde 1948 de ratificar y editar las diferentes
puntos del convenio constitutivo de la OMI, que en 1959, decidié que en vez

de enmendar el convenio de 1948, se adoptaria uno nuevo.

2.3.2. EL CONVENIO DE 1960.
En 1960, se realizd la Conferencia sobre Seguridad Maritima, la primera

realizada por la OMI, en la cual se produjeron numerosas modificaciones,
debido a la aceleracién de los avances técnicos y a que desde 1948, no se

habia modificado el convenio.

Este convenio, indicé la senda del trabajo la IMO debia seguir a lo largo
de los afos posteriores, también se decidido que el convenio se actualizaria
mediante enmiendas una vez que este entrara en vigencia, que seria en
1965.

A continuacion, se muestran las enmiendas que se aplicaron al convenio
de 1960:

e 1966: enmiendas al capitulo Il, que tratan de las medidas especiales

de seguridad contra incendios en los buques de pasaje.

e 1967: aprobacion de seis enmiendas que tratan de medidas de
seguridad contra incendios y de dispositivos de salvamento en
determinados buques tanque y buques de carga; radiotelefonia en
ondas métricas (VHF) en zonas de gran densidad de trafico;
embarcaciones de caracter innovador; y reparacion, transformacion y

equipamiento de buques.
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e 1968: introduccion de nuevas prescripciones en el capitulo V relativas
a los aparatos nauticos de a bordo, al empleo del piloto automatico y

a las publicaciones nauticas que deben llevarse a bordo.

e 1969: aprobacién de diversas enmiendas relativas a cuestiones como
equipos de bomberos y equipo individual en los buques de carga;
especificaciones de los aros salvavidas y los chalecos salvavidas;

instalaciones radio eléctricas y aparatos nauticos de a bordo.

e 1971: enmienda de reglas relativas a radiotelegrafia y radiotelefonia y

a organizacion del trafico maritimo.

e 1973: reglas relativas a dispositivos de salvamento; servicios de
escucha radiotelegrafica; escalas de practico y escalas mecénicas. La
enmienda principal consistio en una revision completa del capitulo VI,

que trata del transporte de grano.

Con el paso de los afios, se dieron cuenta de que estas actualizaciones
sobre el convenio de 1960, que se realizaba de lo aprendido en los grandes
accidentes, no funcionaba correctamente, ya que las medidas se aplicaban
12 meses después de que eran aceptadas por dos tercios de las partes que

formaban parte del convenio matriz.

Debido a esto, se decidié hacer un nuevo convenio, el cual ademas de
contener todas las enmiendas del convenio anterior, tuviese un nuevo
procedimiento que permitiera que las nuevas enmiendas que se hiciesen

entraran en vigor en un periodo de tiempo razonable.

2.3.3. EL CONVENIO DE 1974.
En 1974 en Londres, se adoptd el nuevo convenio, el cual continda

en vigor, ya que el procedimiento de aceptacion tacita de aprobacion de las

enmiendas las cuales se consideraran aceptadas transcurrido un plazo de
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dos afios (0 al término de un plazo fijado en el momento de la aprobacién) a
menos que sean rechazadas, dentro de un periodo especificado, por un
tercio de los Gobiernos Contratantes o por un numero de Gobiernos
Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo

el 50% del tonelaje bruto de la flota mercante mundial.

El articulo que contiene esta nueva forma de eleccion, contiene otras
disposiciones para la entrada en vigor de las enmiendas, incluido el
procedimiento de aceptacion expresa, pero en la practica el procedimiento
de aceptacion tacita descrito anteriormente resulta ser el método mas rapido
y eficaz de asegurar la entrada en vigor de las enmiendas y es el que se

utiliza ahora invariablemente.

Este convenio, ha sufrido varios cambios, siendo los mas
importantes los dos protocolos adoptados en 1978 y en 1988, esta Ultima

enmendada en 2012.

El protocolo adoptado de 1978, trata sobre la seguridad en los

buques tanque y prevencion de la contaminacion.

El protocolo adaptado en 1988, trata sobre el sistema armonizado de
reconocimientos y certificacion. Dejando sin efecto las partes
correspondientes del protocolo de 1978. Este protocolo, se enmendd en
varias ocasiones, siendo la mas importante las de Manila en 2010 y la ultima
en 2012.

2.3.4. ESTRUCTURA.
El convenio, se divide en dos partes, la primera que contiene los

articulos del convenio de 1974, asi como las del protocolo de 1988, un texto
refundido, con las normas del convenio, las cuales se distribuyen en doce
capitulos y un apéndice en el cual se incluyen ejemplos de los certificados

que requieren los buques, y una segunda parte la cual recoge diferentes
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certificados que se deben de llevar a bordo de los buques, asi como la lista

de resoluciones adaptadas en las convenciones sobre el SOLAS.

2.3.5. CAPITULOS.
El Convenio SOLAS consta de un total de doce capitulos en los

cuales se recoge lo referente al disefio, equipamiento y otros requisitos
minimos de los buques, sistemas de prevencion y lucha contra incendios,
telecomunicaciones, seguridad en la navegacion, transporte de mercancias
peligrosas, de sustancia a granel, buques nucleares y medidas para

aumentar la seguridad entre otras.

SOLAS, CAPITULO | — DISPOSICIONES GENERALES.
Trata de las disposiciones generales, distribuidas en 21 reglas,
estando estas agrupadas en tres partes.

La primera parte, abarca todo lo relacionado con el ambito de
aplicacion, definiciones, ya sea de tipos de buque como de equipos o formas
de distinguir a las personas a bordo del bugque, excepciones de aplicacion,
principalmente de embarcaciones de recreo, pesqueros y bugues con un
arqueo bruto menor de 500, aunque cabe destacar la exencién del convenio
Solas recogido en la regla 3 referente a las excepciones “ninguna de las
presentes disposiciones se aplicara” a los bugques que naveguen
exclusivamente por los Grandes Lagos de América del Norte y en el rio San
Lorenzo, en los parajes limitados al este por una linea recta trazada desde el
cabo de Rosiers hasta West Point, en la isla Anticosti y, al norte de dicha
isla, por el meridiano de 63 (2014, p.20), exenciones, destacando “Todo
bugue que no esté normalmente dedicado a realizar viajes internacionales
pero que en circunstancias excepcionales haya de emprender un viaje
internacional aislado, podra ser eximido por la Administracion del
cumplimiento de cualquiera de las disposiciones estipuladas” (OMI 2014).

La segunda parte, abarca lo relacionado con las certificaciones, la
validez de estas, inspecciones, mantenimiento tras inspecciones, supervision
de buque, condiciones para la aplicacion de privilegios “No se podran
recabar los privilegios del presente Convenio en favor de ningun buque que
no sea titular de los pertinentes certificados validos” (OMI 2014).
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En cuanto a la tercera parte, esta abarca todo lo relacionado con los
siniestros, en la que se indican las obligaciones de las administraciones
cuando sucede un siniestro, como la investigacion por parte de la
administracion, como la obligacion de entregar todo lo investigado y decidido
por la administracién a la OMI.

SOLAS, CAPITULO Il — CONSTRUCCION.

Trata de la construccion del buque, este capitulo, esta divido en dos
subcapitulos, en el primero de ellos, se habla sobre el compartimiento,
estabilidad e instalaciones eléctricas y de maquinas, centrandose en que Si
se produce un dafio en el casco del buque, este, esté disefiado con

compartimentos estancos, los cuales tras producirse el darfio, eviten la
inundacion del bugue y mantenga este de tal forma que no se hunda y
pueda navegar de manera estable.

En cuanto a lo relativo a las instalaciones de maquinas y eléctricas,
estas, tienen que asegurar el que los servicios de seguridad del buque, de
los pasajeros y de la tripulacion sean mantenidos en situacién de
emergencia.

El segundo subcapitulo, habla de la prevencion, deteccion y extincion
de incendios, este tema, fue introducido mediante enmiendas en la década
de los sesenta, principalmente en forma de disposiciones menores para

diferentes tipos de buques.

Estas disposiciones, se basaban en:

1. Division del buque en zonas principales y verticales mediante

mamparos que ofrezcan una resistencia térmica y estructural.
2. Separacion entre los espacios de alojamiento y el resto del buque
mediante mamparos que ofrezcan una resistencia térmica y

estructural.

3. Uso restringido de materiales combustibles
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4. Deteccidn de cualquier incendio

5. Contencidn y extincion de cualquier incendio en el espacio en que
se origine.

6. Proteccion de los medios de evacuacion y de los de acceso a

posiciones para combatir los incendios.

7. Pronta disponibilidad de los dispositivos extintores de incendios.
8. Reduccién al minimo del riesgo de inflamacion de los gases de la
carga.

SOLAS, CAPITULO Il = DISPOSITIVOS Y MEDIOS DE SALVAMENTO.

Abarca el dmbito de los dispositivos de salvamento, este capitulo,
esta dividido en tres partes, la primera habla describe los dispositivos que se
deben utilizar en todos los barcos indiferentemente de la clase de buque que
sea. En las otras partes, se indican prescripciones complementarias para
bugues de pasaje y carga.

Todos los dispositivos de salvamento, vienen recogidos dentro del
codigo internacional de dispositivos de salvamento (LSA Code).

SOLAS, CAPITULO IV — RADIOCOMUNICACIONES.

Abarca el ambito de Ila radiotelegrafia y la radiotelefonia,
prescribiendo en diferentes partes, los métodos de en servicios de escucha,
instalaciones radioeléctricas a bordo del buque, obligaciones del oficial
radiotelegrafista y aparatos radioeléctricos portatiles para embarcaciones de
supervivencia.
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llustracién 5: Elementos de LSA Code

(P L=A LSA CODE
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Fuente: blog “marygerencia”, articulo sobre el convenio SOLAS

llustracién 6: Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima
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Fuente: blog “marygerencia”, articulo sobre el convenio SOLAS
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SOLAS, CAPITULO V — SEGURIDAD DE LA NAVEGACION.

Abarca la seguridad de la navegacion. Este capitulo, es aplicable a
todos los buques en cualquier viaje, a diferencia del resto del convenio, que
se aplica a buques de cierto tamafio y que realizan viajes internacionales.

llustracién 7: Sistema de Identificaciéon Automatico
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Fuente: blog “marygerencia”, articulo sobre el convenio SOLAS

En este capitulo, se describe como realizar mantenimiento de
servicios meteorolégicos del buque, el servicio de vigilancia de hielos, la
organizacion del trafico maritimo y la provisién de servicios de busqueda y
salvamento, ademas de la instalacion del radar y otros sistemas de ayuda a
la navegacion como el sistema de identificacién automatico, asi como las
obligaciones de los gobiernos, de garantizar que todos los buques llevan
dotacion suficiente y competente desde el punto de la seguridad a la hora de
navegar.

SOLAS, CAPITULO VI — TRANSPORTE DE CARGAS.
Trata sobre las cargas a granel, las cuales, al no estar sujetas, tienen
libertad de movimiento dentro de la bodega, lo que puede producir la perdida

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 29




CAPITULOII: ANTECEDENTES.

de estabilidad del buque produciéndose un accidente. Por lo que actla sobre
él, el convenio sobre estibas, enrasados y sujecion de carga. En dicho
convenio, se explica el método de obtenciéon de la escora desfavorable en
caso de corrimiento de la carga, asi como obligar a los busque de carga a
granel a llevar un documento de autorizacion, datos de estabilidad de la
carga de grano y los planos de carga correspondientes.

SOLAS, CAPITULO VIl - TRANSPORTE DE _MERCANCIAS
PELIGROSAS.

Trata sobre el transporte de mercancias peligrosas, en él se establece
la clasificacion, el embalaje, marcado y estiba de las sustancias peligrosas
transportadas en bultos, ademas de exigir a los gobiernos, la publicacion de
instrucciones sobre el transporte de mercancias peligrosas.

llustracién 8: Cddigo Internacional de Mercancias Peligrosas
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Fuete: Coreenio SOLAS 78, CepWI merdan@ el som [ Twitter @ dngiadiran

Fuente: blog “marygerencia”, articulo sobre el convenio SOLAS

SOLAS, CAPITULO VIIl - BUQUES NUCLEARES.
Abarca los buques nucleares, los cuales se rigen por un cédigo de
seguridad y por recomendaciones sobre la utilizacion de este tipo de buques
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en puertos.

SOLAS, CAPITULO IX - GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
DE LOS BUQUES.

Abarca el tema de la seguridad operacional en los buques, en él, se
incorpord el cddigo internacional de gestion de seguridad, lo que serviria
para gestionar la seguridad del buque y la prevencion de la contaminacién.

Ademas, el cadigo, indica las diferentes obligaciones del armador, el
capitan, la realizacion de practicas de seguridad en el buque, instrucciones y
procedimientos que garanticen la seguridad del buque y la proteccion del
medio ambiente.

SOLAS, CAPITULO X - MEDIDAS DE SEGURIDAD APLICABLES A LAS
NAVES DE GRAN VELOCIDAD

Abarca las medidas de seguridad en buques de alta velocidad, las
medidas que van incluidas en este capitulo, estan introducidas dentro del
codigo de naves de gran velocidad, el cual engloba todos aquellos buques
gue realizan viajes internacionales de menos de cuatro horas y las naves de
carga de arqueo bruto igual o superior a 500 que en el curso de su viaje no
esttn a mas de ocho horas de un puerto de refugio, asi como
aerodeslizadores e hidroalas.

SOLAS, CAPITULO XI - MEDIDAS ESPECIALES PARA INCREMENTAR
LA SEGURIDAD MARITIMA

Incide en las medidas para mejorar la seguridad maritima, mediante
cuatro reglas.

1. Dispone que las organizaciones a las que las administraciones
confien los reconocimientos e inspecciones cumpliran las
directrices aprobadas por la asamblea de la OMI en noviembre de
1993 mediante la resolucion A.739(18)

2. Estipula que los graneleros y los petroleros seran objeto de un

programa mejorado de inspecciones de conformidad con las
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directrices aprobadas por la Asamblea de la OMI en 1993

mediante la resolucion A.744(18).

3. Estipula que todos los buques de pasaje de arqueo bruto igual o
superior a 100 y todos los buques de carga de arqueo bruto igual o
superior a 300 recibirdn un nimero de identificacién que se ajuste
al sistema de asignacion de un ndmero de la OMI a los buques
para su identificacion, aprobado en 1987 mediante la resolucién
A.600(15)

4. Permite, a los funcionarios encargados de la supervision por el
Estado rector del puerto que inspeccionan buques extranjeros,
verificar las prescripciones operacionales "cuando existan claros
indicios para suponer que el capitan y la tripulacion no estan
familiarizados con los procedimientos esenciales de a bordo

relativos a la seguridad de los buques"

SOLAS, CAPITULO XIl - MEDIDAS ESPECIALES PARA INCREMENTAR
LA SEGURIDAD MARITIMA EN GRANELEROS.

Trata sobre medidas adicionales en los buques de carga a granel, los
cuales si tienen una eslora de mas de 150 metros, tienes que tener unos
requisitos estructurales especiales.

2.4. CAPITULOII-2 PROTECCION, DETECCION Y EXTINCION DEL FUEGO.
En el capitulo 1I-2 del Convenio, se recoge todo lo relacionado con la

construccion del buque, en relacién a la tematica de los incendios en el
bugue, su deteccion, extincion y maneras de protegerse ante uno en el
bugue entre otros temas. Por ello, vamos a ver lo que este capitulo recoge
en materia de incendios y del entrenamiento que la tripulacion requiere para

hacer frente a un incendio.

2.4.1. DETECCION Y ALARMA
Dentro de las regulaciones del capitulo, la regulacion 7 (OMI, 2014)

trata de la deteccion y alarma de incendios en los espacios del buque, con el
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fin de poder realizar una evacuacion segura y la lucha contra el incendio.

Esta regulacion requiere que se instalen una serie de sistemas de
deteccion de incendios en determinadas zonas del buque. Segun la
regulacién estos detectores requieren de pruebas previas, en diferentes
condiciones extremas del entorno y de ventilacion. Ademas estos detectores,
requieren de pruebas certificadas por la administracion, con sustancias y

métodos que simulen situaciones de incendio a bordo.

En materia de proteccion de los espacios del buque, la regulacion 7
indica que los detectores se deben de instalar en las zonas en las que hay
periodos en las que las maquinas estan sin atender, zonas de maquinas no
atendidas y zonas en las que espacios adyacentes con incineradores,

independientemente del tipo de buque.

Estos detectores, deben de ser instalados de tal manera que puedan
detectar rapidamente un fuego, independientemente de las condiciones del
ambiente, hay que destacar, que tienen que ser detectores de humo y fuego,
no pueden ser de un solo tipo y la alarma que produce tiene que ser tanto
audible como Vvisible, diferenciandose de otras alarmas del buque. Ademas,
deben de ser observadas desde el puente y en el lugar donde se encuentre
el ingeniero jefe y en aquellos lugares en los que los responsables de la

guardia se puedan encontrar realizando su trabajo.

En cuanto a las zonas de las acomodaciones, los detectores, se
encontraran en las escaleras y rutas de escape, teniendo en cuenta que se

deben de instalar también dentro de los conductos de ventilacion.
Hay que instalar alarmas de accionamiento manual, en los espacios

de la acomodacidn, servicio y estaciones de control, asi como en cada salida

y en los pasillos nunca habiendo mas de 20 m entre cada alarma.
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2.4.1.1. REQUISITOS PARA BUQUES DE CARGA
La OM|, a través de la Regla 7 (OMI, 2014), establece unos métodos

para la instalacion de los sistemas de alarma y aspersores automaticos.

El primer método, indica que los detectores, tienen que estar
instalados en las escaleras, los pasillos y la rutas de escape de la
acomodacion.

El segundo método, ademas de lo recogido en el primer método,
indica que se deben instalar aspersores automaticos con el fin de proteger la
acomodacion, la gambuza y otros espacios de servicio, quedando exentos,

aguellos en los que no exista riesgo potencial de incendio.

En el dltimo método, es igual que el segundo, lo Unico que exige la

instalacién de detectores de humo en las zonas de acomodacién y servicio.

2.4.2. CONTENCION
La Regla 9, tiene como fin, la contencién del fuego en su espacio de

origen, dividiendo el bugque en espacios separados mediante limites
estructurales los cuales son resistentes a la temperatura, con ese fin final de
contener el incendio y que este solo se pueda desplazar a través de las
aberturas estructurales.

Todos los buques, tienen divisiones estructurales, los cuales tienen
como objetivo, minimizar los dafios sufridos al buque a causa de un incendio

a bordo.

Los buques de carga, de acuerdo con la regulacion, tienen una serie
de métodos para la proteccion de los espacios de acomodacion, a través de
3 clases de mamparos (OMI, 2014):

e A: Mamparos de acero o material equivalente, ambos

reforzados y aislados con materiales incombustibles que eviten,
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que la cara no expuesta al fuego, no sea superior a 140 °C y no
superior a 180 °C en las zonas de unién de acuerdo con unos
intervalos de 0, 15, 30 y 60 min. Deben de impedir la el paso
del llamas, humo y resistir a exposicion del fuego al menos un

periodo no inferior a una hora.

e B: Mamparos construidos con materiales incombustibles,
aunque se permite el uso de chapas combustibles, para
satisfacer otras prescripciones del capitulo 1I-2 del SOLAS.
Estos mamparos, deben de poder evitar que la cara no
expuesta eleve su temperatura por encima de los 140 °C y que
las uniones superen los 225 °C en intervalos de o y 15 minutos
impidiendo que el fuego pase hasta media hora después de

haber comenzado su exposicién al mismo.

e C: Son mamparos construidos con materiales incombustibles
aprobados, aunque no deben satisfacer lo relativo al paso del
humo o de las llamas, ni las limitaciones de temperatura. En
este tipo de mamparo, esta autorizado el uso de chapas
combustibles para satisfacer otras prescripciones del capitulo
II-2.

Los métodos de proteccién para los buques de carga, en las zonas de
alojamiento, servicio y puestos de control, escaleras y pasillos aprobados por
el convenio indican el tipo de mamparo y el equipamiento adicional sebe

incorporar cada método.

El primer método, indica que la construcciéon de compartimentos, debe
de ser con materiales incombustibles en mamparos tipo B y C sin ningin

otro sistema de deteccion, alarma o extincion.
El segundo método, requiere de la instalacion de rociadores

automaticos, asi como de detectores y alarma en todos los espacios en los

que se pueda producir un incendio, independientemente del tipo de
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mamparo instalado.

El tercer método, no afecta a ningun tipo de mamparo en concreto

aungue se necesita la instalacién de un sistema fijo de deteccidon y alarma de

incendio. Destacar que en este tercer método, en los casos en los que las

compartimentacién se realice mediante mamparos A y B, dichos mamparos,

no podran exceder los 50m? de superficie.

Para la instalacion de los mamparos en dichas zonas, existen una

dependiendo de serie de tablas (véase tablas | y Il), las cuales indican que

tipo de mamparo se requiere la zona o situacion y los intervalos de tiempo,

que este debe resistir.

Tabla I: Integridad de los mamparos de espacios adyacentes ante el fuego.
BpacesH @ |((®|)EE)m® |(4)®|G)m® |(6)® |(7)® |(8)® |(9)® |(10)H
ControlBtations@ (1)m [A-0°F A-O A-60 A-Om| A-150] A-600 A-150 A-60[ A-60F] *[@

B-0@
Corridorsi (2)m (@ [ | B-0m B-0m | A-600 A-Om | A-O | A-Om | *[@
A-0C
B-0@
Accommodation@pacesf BmE|mE |B |T| B-0m@ | A-600 A-O| A-O | A-Om | *[@
A-0C
B-0®| B-0@
Stairways@ (4)m |m @ (@ A-600] A-O | A-O | A-OF | *@
A-0B A-OH
ServiceBpaceslowisk)m (5@ (@ |m |m; @ |EE | A-600 A-Om | A-Of | A-OF | *@
MachineryBpaces®fitategory?A\@ |(6)@ |@ [@ |@ m |m *@ | A-OF | A-0°| A-608] *@
Other@nachineryBpaces# (7)@ |m  |m@ |6 m (@ il A-0°H A-Om | A-OE | *m@
CargoBpacesH (8)m |m |m@ | m @ il @ *m o (A-Om | *m
ServiceBpaces@highisk)m@ 9)m (m |m |m @ @ @ @ @ A-0°m| *m
Openlecks@ (10)mm |m@ |@ @ @ @ ki) ki) @l izl
Ro-roEnd@ehicleBpacesHl (11)mm @ |6 m @ il @ @ [ il

Fuente: SOLAS 2014
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Tabla Il: Integridad de las cubiertas dde espacios adyacentes ante el fuego.

Spacesk
L] (1)m [(2)m ((3)m |(4)m@ |(5)@ |(6)@ |(7)m@ |(8)@ ((9)@ |(10)m

Below

ControlBtations®@ (1)@ | A-Om@ | A-Om | A-OrEl | A-O | A-Of | A-60@ A-O | A-O1| A-Om | *@l
Corridorsi (2)m |A-Om| *m | *@ | A-Om| *m | A-60[ A-Om | A-Om | A-Om | * @
Accommodation@paces (3)@ | A-60f A-O | *@ | A-Om| *@ | A-600 A-Of | A-O | A-O | * [
Stairways@ (4)m | A-Om | A-Om | A-OEl| *@ | A-Of | A-608 A-O | A-Of| A-Of | *[@
ServiceBpacesHlowisk)m® (5)m | A-150 A-OF| A-Om | A-OF [FE | A-608 A-OF | A-OM | A-Om | *E

MachineryBpacesbftategory@\@® |(6)H | A-600 A-608 A-60 A-600 A-608 *M | A-60'H A-30[ A-600 *

OthernachineryBpaces (7)@ | A-150 A-O | A-Of| A-OF | A-O | A-OF | *@ | A-Om | A-Om | *@
CargoBpaces(® (8) | A-60m A-O | A-OF | A-OF | A-O | A-OF| A-O | @ | A-Om | *r
ServiceBpacesfhighisk)m (9)m | A-60m A-0m | A-Om | A-Om | A-Om | A-600 A-O | A-0m | A-0°m) *mm
Openiecks® om*m |*m |*m |*m |*m @ @ |*m @ |mEm
Ro-ro@nd¥ehicleBpaces (11)m A-60M A-30m A-30m A-30 A-Of | A-600 A-O | A-0E | A-300 A-0'H]

Fuente: SOLAS 2014

2.4.3. LUCHA CONTRA INCENDIOS.
La regulacion 10, recoge lo relacionado con los dispositivos en

materia de lucha contra incendios, como bombas contra incendios,

mangueras, extintores y sistemas de extincion.

2.4.3.1. BOCAS CONTRA INCENDIOS.

El nimero y distribucion de las bocas contra incendios (ver
ilustracion 9), debe de ser tal, que permita lanzar un chorro a cualquier lugar
mediante una manguera de una sola pieza. Estas bocas, para buques de
carga de aquel bruto superior a 6000, sera de 0,27 N/mm?, para buques de
arqueo inferior a 6000 sera de 0,25 N/mm? cuadrado la presién maxima de

las bocas contraincendios sera aquella que permita manejar la manguera
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con facilidad de control.

llustracién 9: Hidrante o boca de incendios

Fuente: Expower, empresa de equipos contra incendios.

2.4.3.2. BOMBAS CONTRA INCENDIOS.

Las bombas contra incendios (ver ilustracion 10) seran aquellas
bombas del lastre, sentina y servicios generales asi como que destinadas
contra incendios que no hayan transvasado combustible liquido. Para
bugues de carga de arqueo a 1000 tendran dos bombas y para buques
menores de 1000 tendran dos bombas motorizadas una de ellas de

accionamiento independiente.

Las bombas contra incendios estardn en espacios que no estén
contiguos a espacios de categoria “A” para maquinas cuando esto sea asi,
se procedera al aislamiento de la bomba mediante unos mamparos de

acuerdo a lo establecido en el convenio
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llustracién 10: Bomba contra incendios

Fuente: Catalogo NauticaExpo.

La capacidad de las bombas contra incendios en los buques de
carga no serda inferior a 4/3 del caudal que las bombas de sentina puedan
evacuar, siendo la capacidad total de las bombas contra incendios no
superior a 180 m?3h. Individualmente las bombas contra incendios tendran
una capacidad no inferior al 80% de la exigida, dividido por el numero de
bombas contra incendios establecidas en el convenio y nunca inferior a 25 m

hora.

2.4.3.3. MANGUERAS CONTRA INCENDIOS.

Las mangueras de contra incendios (ver ilustracion 11) estaran

aprobadas por la administracion siendo estas de materiales no perecederos
y suficiente para que el agua alcance cualquier espacio del buque las
mangueras y SUS accesorios estaran siempre preparados para Su uso

inmediato colocadas en lugares visibles. Las mangueras contraincendios
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tendr4 una longitud no inferior a 10 m., mi superior a 15 m. en espacios de
maquinas, a 20 m. en otros espacios y cubiertas, y a 25 m. en cubiertas

expuestas de bugques demanda superior a 30 m.

llustracion 11: Boca y manguera Cl.

rJ—

Fuente: Catdlogos Valsum y Lalizas.

En buques de arqueo superior a 1000 las mangueras se distribuiran
cada 30 m. de eslora del bugue y una de respeto nunca siendo inferior a
cinco. Este numero de mangueras puede ser aumentado por la
administracion dependiendo del buque y de la naturaleza del trafico que este
realiza. Para buques de arqueo inferior a 1000 el nimero de mangueras
dependera del calculo anterior siendo el nimero de mangueras nunca

inferior a tres.

2.4.4. EXTINTORES.
Los extintores portatiles (ver ilustracion 12) deben cumplir el cédigo

FSS. En espacios de alojamiento, servicio y puestos de control estaran
instalados los extintores de acuerdo al numero establecido por la
administracion, para buques de arqueo no superior a 1000 no habra menos
de cinco extintores. En un espacio determinado siempre habra un extintor
situado junto a la entrada del espacio.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 40




CAPITULOII: ANTECEDENTES.

llustracion 12: Extintor de 12kg de polvo.

Fuente: Expower, empresa de equipos contra incendios.

En espacios con equipo eléctrico o electrénico nos instalaran
extintores con anhidrido carbonico. Todos estos extintores estaran
colocados en lugares visibles para su uso rapido y de modo que no se vea
afectada su operatividad debido a las condiciones meteoroldgicas. El buque
debe de llevar material para recargar los extintores, llevando un 100% de
carga para 10 extintores y un 50% para el resto de extintores que se puedan

cargar abordo.
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2.4.5. SISTEMAS FIJOS DE EXTINCION.
Cuando se considere que existe peligro para las personas o para un

compartimento, se instalan sistemas fijos para que actuen en todo el espacio
permanentemente. Este tipo de sistema, se usa en el momento inicial del

fuego y controlan, reducen o extinguen el fuego.

Existen cuatro grupos de instalaciones fijas, dependiendo del agente

extintor que se utilice.

2.4.5.1. SISTEMAS FIJOS DE AGUA.
Estos sistemas son muy efectivos se usan en la extincion del fuego,

y en el control de temperaturas protegiendo la resistencia estructural del
bugue. También se pueden llegar a usar como sistema de proteccion de las

personas en las cubiertas, en los pasillos o en las vias de evacuacion.

Hay diversas clases de sistemas fijos por agua:

e SISTEMA MANUAL DE ROCIADORES ABIERTOS: genera una
accion refrigerante y establecer un control de temperatura. Crea un
aislamiento del incendio y protege a las personas. Su accion
refrigerante esta indicada para salvar las superestructuras del calor

radiante del fuego.

*SISTEMA AUTOMATICO DE ROCIADORES ABIERTOS: es igual
al anterior salvo porque es accionado a través del sistema detector de
la zona a proteger, que se encarga de abrir las valvulas que dan paso
al agua.

e SISTEMAS DE ROCIADORES AUTOMATICOS DE TUBERIA
MOJADA: utilizan rociadores cerrados automaticos que sirven de

detectores de incendio y a la vez activan el sistema. El sistema, tiene

las tuberias completamente inundadas para evitar que cualquier tipo
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de incrustacion provocaria un mal funcionamiento de los rociadores.

e SISTEMAS DE ROCIADORES AUTOMATICOS DE TUBERIA
SECA: este tipo de sistema, contienen aire o nitrégeno a presion en el
interior de sus tuberias. Cuando se produce la abertura del rociador,
hay una caida de presién de manera que la presion del agua abra la

valvula y se produzca la inundacién de las tuberias.

Existen una gran variedad de rociadores, y principalmente se

diferencian por el tipo de rociadores:

e Abiertos: utilizados en sistemas de tuberia seca no automatica para

funciones de refrigeracion. No detectan el fuego.

e Cerrados: es a la vez un elemento detector del fuego y elemento de

disparo. Se utiliza en sistemas automaticos.

2.4.5.2. SISTEMAS FIJOS DE ESPUMA.
Este sistema, requiere de espumdgeno suficiente para producir un

volumen de espuma cinco veces mayor que el volumen mas grande de los
espacios que haya que proteger. Esta compuesto de cafones fijos vy
mangueras para lanzar espuma de una manera movil, ya que existen

espacios que no alcanzaria el cafidn fijo.

2.4.5.3. SISTEMAS FIJOS DE POLVO SECO.
No es comuUn pero se usa para espacios de carga con productos

quimicos inflamables y gases licuados. Es apropiado para apagar fuegos en
los que es imposible actuar con inundacion de agua o inundacion de gases;
pueden usarse conjuntamente el sistema de agua con este sistema. Las
unidades fijas estan situadas a la intemperie por lo que debe tener un

mantenimiento periédico.
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2.4.5.4. SISTEMAS FIJOS POR CO2.
“Es un sistema contra incendios de inundacion completa. El CO2 a

presion atmosférica es incoloro, inodoro, no conduce la electricidad y se
caracteriza por su rapida penetracion. Se almacena en cilindros de alta

presion” (Carbonell Alférez 2014) (ver ilustraciones 13y 14).

Este sistema extingue el fuego por medios fisicos; este sistema
actia reduciendo la concentracion de oxigeno hasta un nivel por debajo del

15% o mediante enfriamiento y absorcion de calor.

llustracién 13: Valwlas de accionamiento para extincion.
—

Fuente: Disefio y comparacion de dos instalaciones fijas contra incendios en un buque
portacontenedores.

2.455. SISTEMAS FIJOS POR HALONES.
Son instalaciones similares a las del CO2. Pero utilizan halones

como gas de extincion los cuales son muy toxicos, por lo que quedaron
prohibidos. Asf que se crearon los derivados halogenados que se comportan

frente al fuego igual que los halones.
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llustracién 14: Almacenamiento de botellas de COo.

Fuente: Disefio y comparacion de dos instalaciones fijas contra incendios en un buque
portacontenedores.

2.4.5.6. SISTEMAS FIJOS POR SUSTITUTOS DE HALONES.
Tienen las mismas caracteristicas extintoras que los halones, lo
anico es que no son toéxicos.
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2.5. E| CODIGO DE SEGURIDAD CONTRA INCENDIOS.
El Cddigo de Seguridad Contra Incendios (FSS Code, International

Code for Fire Safety System), recoje todo aquello referente con los requisitis
técnicos de los dispositivos contra incendios que el buque debe llevar, de los
dispositivos que se muestran en el Capitulo 1I-2 del SOLAS, asi como de los

requisitos de otros dispositivos de lucha contra incendios.

Este codigo es obligatorio desde el 1 de Julio de 2002, recibiendo
varias enmiendas, siendo la Ultima en el afio 2012, adoptando a través de la
resolucion MSC.327 (90), nuevas enmiendas relativas al Capitulo 6
(Sistemas fijos de extincién de incendios a base de espuma) y al Capitulo 8
(Sistemas automéaticos de rociadores, de deteccion de incendios y de alarma
contraincendios) que entraron en vigor el 1 de Enero de 2014. El Cdédigo
completo consta de 15 capitulos:

e Capitulo 1 —Generalidades.

e Capitulo 2 -Conexiones internacionales a tierra.
e Capitulo 3 -Proteccién del personal.

e Capitulo 4 -Extintores de incendios.

e Capitulo 5 -Sistemas fijos de extincion de incendios por gas.

e Capitulo 6 -Sistemas fijos de extincion de incendios a base de

espuma.

e Capitulo 7 -Sistemas fijos de extincibn de incendios por

aspersion de agua a presiony por nebulizacion.

e Capitulo 8 -Sistemas automéaticos de rociadores, de deteccion

de incendios y de alarma contraincendios.
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e Capitulo 9 -Sistemas fijos de deteccion de incendios y de
alarma contraincendios.

e Capitulo 10 -Sistemas de detecciéon de humo por extraccion

de muestras.

e Capitulo 11 -Sistemas de alumbrado a baja altura.

e Capitulo 12 -Bombas fijas de emergencia contraincendios.

e Capitulo 13 -Disposicion de los medios de evacuacion en los

buques de pasaje.

e Capitulo 14 -Sistemas fijos a base de espuma instalados en
cubierta.

e Capitulo 15 -Sistemas de gas inerte.

2.6. EL CODIGO STCW.
En 1978, surge el Convenio internacional sobre normas de

formacion, titulacion y guardia para la gente de mar o STCW por sus siglas
en inglés, con el fin de regular todo lo relacionado con los conocimientos que

la gente de mar debe de tener para realizar su actividad profesional.

Este Convenio, ha ido sufriendo enmiendas a lo largo de los afios,
siendo las Ultimas las conocidas como “Enmiendas de Manila”, las cuales
hacen hincapié en la importancia del inglés como lengua en el &mbito debido
a la internacionalidad del sector maritimo, la ensefianza y actualizacién de
los conocimientos sobre aquellos dispositivos sobre las ayudas a la
navegacion, ya que estos mejoran y se actualizan de manera muy rapida, y

la promocion del E-Learning, con el fin de tener una formacién constante, asi
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como de poder realizar los cursos de capacitacion, que el Convenio STCW
requiere para poder realizar la actividad profesional en los buques, sin

necesidad de bajar del buque.

Destacar que los cursos de capacitacion, en especial, los cursos de
intervencién ante incendios, asi como otros, requieren de una parte practica.
De acuerdo a esto (Lépez Nufiez 2014) dichas préacticas, deben de tener un
elevado grado de fidelidad a la hora de realizarlas, aproximando al alumno a
una situacion real, en la que se genere estrés, pero sin llegar a un elevado
nivel de agobio, el cual obstaculice le aprendizaje y la asimilacion de

conceptos y conocimientos (Barkley 2014).

Para ello, se puede utilizar un método de aprendizaje colaborativo,
en el cual cada alumno aprende mas de lo que aprenderia por si solo, al
establecer unas metas comunes para el grupo (Madariaga et al. 2014), muy
necesarias para la actividad laboral en el mar, estableciendo una serie de

relaciones de necesidad y dependencia, que se dan en el buque.

2.7. LA PROTECCION DEL MEDIO MARINO.
EL Convenio MARPOL o convenio internacional para la prevencion

de la contaminacién por los buques recoge todo lo relacionado con la
proteccion del medio marino, el tratamiento de residuos a bordo, emisiones

de gases contaminantes Yy requisitos de los combustibles.

En 1967, al sur de Inglaterra, se hunde uno de los primeros
“superpetroleros”, el Torrey Canyon (ver ilustracion 15), el cual era capaz de
llevar 120.000 toneladas de crudo. El vertido que se produjo, afectdé de
manera considerable a las costas inglesas y francesas (ver ilustracion 16).
Esto, alerté a la opinidn publica, lo que produjo que la OMI organizase una
convencion en 1973, con el objetivo de redactar un convenio nuevo sobre la
contaminacion del medio marino. De esta convencion, surgiéo el Convenio

MARPOL 73, que tras una enmienda en afios posteriores, pasaria a
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conocerse comunmente como MARPOL 73/78 (Cabo Rivera 2015).

El convenio, esta compuesto por seis anexos que son:

Anexo . Hidrocarburos (Entré en vigor el 2/10/83)

Anexo lIl: Sustancias nocivas liquidas transportadas a granel (Entro
en vigor el 6/4/87)

Anexo lll. Sustancias perjudiciales transportadas en bultos (Entro
en vigor el 1/7/92).

Anexo IV: Aguas sucias de los buques (En vigor desde el 27-09-03)

Anexo V: Basuras de los buques (En vigor desde el 01-07-96)

Anexo VI En 1997 se convocé a una conferencia diplomética a
efectos de incorporar al Convenio, el nuevo Anexo VI sobre
Prevencion de la Contaminacién por gases de efecto invernadero, que
contempla a las sustancias éxidos de nitrdgeno y 6xidos de azufre, los
cuales junto con el agua de lluvia, produce el fenémeno de la lluvia
acida y la contaminacion por vapores de compuestos organicos. Este
Protocolo se encuentra en vigor internacionalmente desde el 19-05-
05.

Este convenio, es muy importante a la hora de la evaluacién de una

emergencia de un incendio a bordo, ya que pueden existir materiales

combustibles que alimenten el incendio, que puedan provocar una explosién

o un vertido de hidrocarburo debido a una fisura en el casco del buque

debido a que la estructura del buque se debilite a causa del fuego o al

hundimiento del buque.
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~llustracion 15: EI SS Torrey Canyon pa
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Fuente: Cabo Rivera 2015

llustracién 16: Recorrido del vertido del Torrey Canyon
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2.8. EL ORIGEN DE LAS SOCIEDADES DE NAUFRAGOS.
El salvamento maritimo, ha evolucionado notablemente, desde que

comenzd, como algo benéfico y voluntario hasta organizaciones las

organizaciones que conocemos hoy en dia como SASEMAR.

Todo este proceso paso por varias etapas y lugares, empezando por
la creacion a finales del siglo XVII de sociedades no lucrativas y voluntarias
en Europa que se encargaban de lo relacionado con emergencias pequefias
en la mar. La primera de la que tenemos constancia es de la Institucién de
Salvamento para Ahogados en la Mar, la cual se establecié en Holanda y fue
posteriormente ayudada por diversos reinados esparfioles entre otros con

suministros y botes.

Si seguimos recorriendo las costas, aparecen mas asociaciones no
lucrativas, encontrandonos en el siglo XVII con un concurso para crear un
bote que protegiese la vida de los marinos en alta mar llamada “Gentlemen
Lawe House”, anclada en Francia.

Ya en el siglo XIX con la Royal National Lifeboat Institution, se
mejoré considerablemente lo relacionado con la seguridad en la mar
mejorando la estructura de los botes usados por la gente de salvamento
para que pudiesen afrontar mejor los distintos estados de la mar. Gracias a
esta institucion, se produjo una gran mejora en la seguridad maritima,
sembrando precedentes que en estos tiempos son muy importantes tanto en

la flota mercante como en lo relacionado con el salvamento maritimo.

Junto a esta institucion tenemos dos innovadores en técnicas y
procedimientos de salvamento, M. H. Nadault De Buffon y M. Lobo,
creadores de los Hospitaliers Sauveteurs Bretonz y de la Sociedad Espafiola

de Salvamento de Naufragos respectivamente.
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2.8.1. LA ROYAL NATIONAL LIFEBOAT INSTITUTION (RNLD).
Las sociedades benéficas dedicadas al salvamento de los ojos

fueron fundadas por ilustres personalidades como Sir Wiliam HillarymVer
ilustracion 17) fundador de la Royal Nacional LifeBoat Institution o el capitan
de fragata de la Armada espafiola don Miguel Lobo precursor de la Sociedad
Espafiola de Salvamento de Naufragos. Estas personas tenian Ila
pesadumbre de la pérdida de vidas el naufragios, que sucedian cerca de la
costa y que podian ser salvadas con los medios adecuados ya que en 1800
sblo existian faros para sefialar zonas peligrosas Lanza cabos Y andariveles
para el rescate desde la costa y pequefios botes salvavidas tripulados por

grupos de gente que arriesgaba su vida por salvar la de los naufragos.

Es aceptado estas sociedades benéficas surgieron por primera vez
en Inglaterra ya que en el siglo XVII el Imperio Brithnico estaba sentando
sus bases gracias a su poderio maritimo lo que debido al aislamiento de sus
fronteras del continente europeo asegurdé un periodo de paz en el cual no
necesitaban un gran ejército, volcandose en su armada y flota mercante, la
cual creci6 de manera desorbitada llegando a los 4.200.000 GT en el afio
1860. El siguiente siglo el aumento de las rutas y el consiguiente crecimiento
de la construccion naval, esta fria que todos los marineros Y demas
tripulantes de los buques era una pieza esencial en la sociedad inglesa,
debido a esto habia un sentimiento por atender sus necesidades, como

evitar que muriera a pocos metros de la orilla.

En el siglo XVII se empezaron a formar grupos de ciudadanos
dispuestos a tener una pequefia embarcacién a remo con el fin de auxiliar a
marineros en peligro. Se disefaron varios modelos de botes de rescate
finalmente dos constructores ingleses recurrieron a compartimentos
estancos para asegurar que los botes no se hundiera asi como una quilla

gue hiciese que la barca se autorizara.
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llustraciéon 17: Sir Willian Hillary.

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

En el 1800 el gobernador de la Isla de Man encargé un bote del cual
nadie se quiso hacer responsable con lo que con el paso del tiempo un dia
de temporal el bote fue arrastrado contra las rocas. Un vecino de la Isla de
Man ante la falta de interés de los vecinos por formar un grupo para el
rescate de naufragos, y tras escuchar y numerosas historias de los
pescadores del lugar sir Walter Hillary, tras el incidente del Vigilant en la
costa cercana su casa momento en el cual organiz6 sobre la marcha el
rescate de los marinos y los pasajeros reclamando a gritos ayuda y
ofreciendo pagas a quienes le ayudaran. Sir William consiguié unos cuantos

botes a remo llegando al buque y subiendo a este.
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Tras aligerar el peso del buque lanzaron cabos de remolque a los
botes alejando el buque de la rocas Y aproximandoles a la zona en las que
los lanza cabos tenian alcance. Al poner a salvo el buque se salvaron 97

vidas.

Mas adelante sucedieron otros naufragios, en uno de ellos, uno de
los botes de rescate volcd por culpa de una ola muriendo nueve personas.
Sir Walter se encargd de sus familias, enviando cartas al almirantazgo con la
idea de crear una sociedad a nivel nacional siendo esta idea rechazada por
almirantazgo. Sin haber sufrido su animo lo mas minimo, decidi6 enviar
cartas a los paises con intereses maritimos con el fin de crear instituciones

nacionales en esos paises.

Su idea cal6 en la compaiiia de seguros Lloyd’s de Londres ya que
si se salvaba un buque y su carga gracias a unos pocos voluntarios las
aseguradoras se ahorraria mucho dinero tanto gusto la idea que las propias
aseguradoras se encargaron de mantener una estacion permanente en la

zona de la Isla de Man equipada con botes y una caseta (ver ilustraciénl8).

Sir William queria comentar a las autoridades la importancia del
proyecto, asi que viajo a Londres y se puso en contacto con personas
influyentes, los cuales le aconsejaron que crease una asociaciéon de
beneficencia del cual el mismo rey acepto ser patron. Se acordd que los mas
pudientes aportaran fondos para mantener a los voluntarios naciendo asi lo
que afios después se conoceria como la Royal Nacional Lifeboat Institution

(ver ilustracién 19).

2.8.2. LA ROYAL NATIONAL LIFEBOAT INSTITUTION.
La institucion nacional con 25 afios de antigliedad era todo una

realidad en las costas britanicas tras la muerte de sir William, su sucesor se
dio cuenta de que las embarcaciones usaban un disefio con 60 afos
antigledad Y que tras todos estos afios no se habia introducido ninguna

novedad técnica.
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También se encarg6 de que las sociedades fuera de la institucidn se
uniesen a esta. Se realiz6 un concurso para diseflar y adaptar las
embarcaciones de salvamento siendo el sefior Beeching quién ganaria el
concurso, aunque algunos de los otros disefios tenian avances e ideas que
se podian aplicar al embarcacion ganadora por eso el sefior Peake, se
encargd de afadir estos avances surgiendo asi el bote Beeching-Peake (ver
iulstracién 21), el cual era sinbnimo de embarcacion de salvamento, fuerte,
veloz obediente al remo y al timén, eficaz, insumergible, capaz de llevar un
gran numero de naufragos, autoadrizable con capacidad de autoachique y
estable.

Estos botes contaban con una gran cantidad de mejoras como
tambores afro y popa que en caso de volcar hacian que el barco flotas
inestable mente lo que hacia que recuperarse su posicion original y velas

para poder navegar en cualquier tipo de condicion.

Como la idea no cayd entre las instituciones, las acciones de que
realizaba la RNLI se iban corriendo entre la poblacién, ya que la Institucion
se mantenia a base de las donaciones que recibia de las “cuestaciones
publicas por las calles de las ciudades britanicas, las huchas en forma de
bote salvavidas colocadas en las barras de los ‘pubs’, las aportaciones
periodicas de asociados y suscriptores, unido a donaciones y legados de
ciudadanos particulares y empresas fueron, y todavia son, el sostén
economico del RNLI” (Sanchez 2008).
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llustracion 18: Estacion del RNLI

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.
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llustracién 19: Estandarte del RNLI.

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

En el siglo XIX, la totalidad de la economia de Gran Bretafia,
dependia totalmente de la ingente flota mercante, la cual carecia de
seguridad, ya que los armadores y los consignatarios querian ganar el mayor
dinero posible, cargando los barcos por encima de sus posibilidades, lo que

provocaba que las estructuras de los buques sufrieran un mayor esfuerzo.

Por aquel entonces eran buques lentos de maniobra, de estructuras
débiles, que recalaban en puertos inseguros y resultaban faciles de mover
por la accion de las fuerzas de la naturaleza. Esto denotaba que los navios

eran de una extrema fragilidad.

La prevencion en materia de seguridad maritima era casi inexistente.
Pero Samuel Plimsoll, era tan testarudo como Sir William Hillary. Conocia
perfectamente la obsesion de los armadores y consignatarios con
sobrecargar los mercantes, situacion que habia observado debido a su

profesién de comerciante.
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En 1876 consiguié sus propoésitos al promulgarse la Merchant
Shipping Act, por la que se debia de instalar su “Disco Plimsoll’(ver
ilustracion 20), un disco, cruzado por una corta linea horizontal y pintado en
el casco a la altura de la cuaderna maestra de cualquier mercante que
pudiera transportar mas de 80 toneladas, se generalizd en Inglaterra y luego
en todo el mundo. Pero representd la semilla de las posteriores Sociedades
de Clasificacion, que reglamentaron, institucionalizaron y pusieron de
acuerdo los intereses encontrados de propietarios de la carga, armadores,

aseguradores, marinos y autoridades.

Los botes utilizados, que seguian siendo polémicos porque no era
en absoluto sencillo compaginar en una misma embarcacion la “gran
estabilidad”, que se requeria de pesadas quillas de hierro, con el
autoadrizamiento basado en los tambores llenos de aire y profusion de
espacios estancos. A partir de los afios 50 del siglo XX, las embarcaciones
de salvamento empezaban a requerir alta velocidad, factor contradictorio con
la gran estabilidad, y cuando se dispusieron cabinas herméticas. Entonces
se empezo a jugar con los lastres de agua movil que, asentaban las lanchas

en la mar, eran capaces de accionar el autoadrizamiento (ver ilustracion 24).

2.8.3. LA SOCIEDAD ESPANOLA DE SALVAMENTO DE NAUFRAGOS.
Es importante, para este trabajo, saber algo mas sobre quienes se

encargan, en caso de una emergencia en el mar, de velar por las vidas de
toda la gente de mar, asi como de la proteccion del medio marino, por ello, a
continuacién tenemos un poco de los comienzos de SASEMAR, desde que

comenzd hasta nuestros dias.

A principios del siglo XIX, las guerras interminables entre las potencias
europeas, amainaban y el océano se llenaba de navios mercantes, los
cuales, principalmente realizaban trayectos entre las colonias y las naciones
colonizadoras, llevando materias primas y volvian a las colonias con

productos manufacturados. Las flotas mercantes, cada vez eran mayores,
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pero las infraestructuras, permanecian obsoletas y ajenas a los
acontecimientos.

llustracién 20: Disco Plimsoll.
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Los pescadores, tenian que hacer frente al crecimiento demografico que
se estaba llevando a cabo desde el siglo XVII, tenian que faenar en
embarcaciones débiles. La vida tanto en los pesqueros como en los buques
mercantes, era muy dura, ademas, mucho de estos marineros, tenian
problemas con el alcohol. Los puertos y los barrios de los alrededores, eran
lugares insalubres y violentos, en los que se hablaba una jerga especial, la

cual la gente de tierra no comprendia.

Las sociedades benefactoras, jugaron un importante papel en la sociedad
marinera y pesquera, y estaban muy valoradas, excepto en algunos lugares,
en los que la pérdida de unos pocos marinero, no era vista como algo de

importancia, su perdida, era visto como algo noble. Las perdidas
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multitudinarias, de gente no profesional del sector, fue lo que realmente
encendio las alarmas.

En Espafa, en 1861, dos hombres de mar convencieron al Ministerio de
Fomento de la necesidad de hacer algo al respecto. El ministerio, a través
del Royal National Lifeboat Institution, encargd la construccién de siete botes
autoadrizables del tipo Beeching-Peake (ver ilustracion 21), que en 1971
aumento a trece unidades, junto con lanzacabos tipo Boxer Los puertos de
destino fueron Bilbao, Santander, La Corufia, Huelva, Cadiz, Mélaga,
Valencia, Tarragona y Barcelona, existiendo dudas sobre el paradero de los

tres restantes, si bien es posible terminé en San Sebastian.

Una vez que los botes fueron entregados en sus respectivos puertos, no
habia ninguna partida del presupuesto de Obras Publicas, los cuales eran
los responsables del material, destinada a la mantenimiento de los botes, asi
como a los sueldos y formacién de los usuarios, los cuales segun Obras
Publicas deberian de correr a cargo de las autoridades locales. La iniciativa

funcioné en Barcelona, los botes eran lo Ultimo en ingenieria naval inglesa.

llustracién 21: Bote de rescate tipo Beeching-Peake

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima
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Debian de tener tal disefio, que pocos se atrevian a tocarlas y ain menos
a usarlas, como en el caso de Malaga, en donde un mercante embarranco,
la gente del lugar se acercé a curiosear y la gente mientras escuchaban a
los tripulantes pedir auxilio, veian como el bote estaba fondeado en el puerto
hasta que unos marinos noruegos, se hicieron con el bote y salvaron a la
tripulacion, en Cadiz, estaba tan guardada, que durante un naufragio, los

tripulantes fueron rescatados con botes convencionales.

La primera asociacién voluntaria para el rescate de naufragos, surgié en
Santander en 1873, cuando un bergantin naufragé en las rompientes de las
Quebrantas y en el que perdieron la vida los tripulantes del bergantin, asi
como los tripulantes de un de los botes convencionales que acudian en su

ayuda.

llustracién 22: Caseta del SESN con bote salvavidas en Port de la Selva

ol
- - -

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima

Con la llegada del bote inglés, se mejoraban los medios de la asociacion,
la cual, ya tenia instalados lanzacabos bdxer en la Peninsula de la

Magdalena, asi como numerosas brigadas de voluntarios. En Murcia, debido
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a la influencia inglesa, surgida de la actividad minera, surgio una asociacion
para “consagrarse individual y colectivamente a los actos de valor, socorro y
auxilio”. En San Sebastian, en 1879, tras la pérdida de 322 pescadores entre
cantabros y vascos, tras una galerna, se cre0 una asociacion de Salvamento

Maritimo de carécter privado.

Con estas tres sociedades, se sentaron las bases de una sociedad a
escala nacional. Un funcionario del instituto de Hidrografica confeccioné un
mapa en el que se registraban todos los naufragios que sucedian en las
costas espafiolas. Este mapa junto a unos articulos, hicieron que surgieran
apoyos para la creacion de una institucién nacional para el salvamento de
naufragos. En 1880, se establecid la Sociedad Espafiola del Salvamento de

Naufragos (ver ilustracion 23).

llustracién 23: Escudo de la Sociedad Espafiola de Salvamento de Naufragos.

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima

La oficina central de la sociedad, se instal6 en Madrid y desde alli
mediante un consejo, se controlaba la actividad de las juntas locales (ver
ilustracion 22), las cuales debian de presentar las cuentas y los informes a la
central. La central, también era responsable de mantener cohesionada la red
de Juntas y divulgar entre ellas las novedades técnicas que pudieran
aparecer, asi como recoger los hechos mas destacables de cada mes
gracias a la publicacion de un Boletin interno. En ciertas condiciones,
también se apoyaba econémicamente a las juntas con los gastos

extraordinarios. Finalmente, la Central concedia medallas y premios a los
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miembros de las Juntas Locales y a ciudadanos particulares que se hubieran

distinguido en actuaciones de salvamento.

El comienzo de Ila sociedad, fue duro, ya que la falta de
profesionalizacion y las prisas a la hora de poner en funcionamiento las
juntas, hicieron que en cierto lugares hubiese problemas, como en el caso
de Barcelona, donde tuvieron que pintar los remos de diferente color, para
que los tripulantes no se equivocasen al recibir las ordenes de babor y
estribor por parte del patrén.

2.83.1. EL FINAL DE LA SOCIEDAD, LA ARMADA Y LA CRUZ ROJA
DEL MAR.

Debido al escaso presupuesto y a la falta de profesionalizacion, las
juntas se fueron apagando poco a poco Yy recibieron su peor parte en los
afios 30 y en especial durante la Guerra Civil. Tras esta, apenas quedaban
una docena de estaciones y de botes, por lo que desde 1940, hasta 1960, la

armada, fue la responsable de las labores de salvamento.

Cuando Espanfia suscribio el Convenio Internacional parala Seguridad de
la Vida Humana en la Mar (SOLAS) en el afio 1960, se sabia que la
estructura del SESN, eran insuficientes para cumplir con los requerimientos
del convenio, con lo que en 1972, la Cruz Roja del Mar fue la encargada de
realizar las labores del SESN, de las cuales, la Cruz Roja destaco la
profesionalidad de los patrones de la SESNy sus remeros, pero también
destac6 que los medios solo eran Utiles en pequefios y medianos naufragios,
muy cerca de costa, ya que los botes de diez metros de eslora y llenos de

voluntarios, no tenian mucha capacidad para evacuar a los naufragos.
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llustracién 24: Embarcacion “La Pura Uno”
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Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

El nuevo Plan de Cobertura de Salvamento, se basaba en una serie de
bases, equipadas con embarcaciones de tres clases. La clase “A”, actuaba
hasta las 25 millas de distancia, serian todo tiempo, autoadrizables e
insumergibles. Las clase “B”, serian semi-rigidas y autoadrizables, para
distancia inferiores. Las clase “C”, pequefias neumaticas, se ocuparian del
salvamento en playa. Estas Ultimas eran las que constituian el mayor activo

de la Cruz Roja del Mar, con un nimero de 570 unidades.

En su mejor momento, la Cruz Roja del Mar contaba con 4000 efectivos
entre voluntarios y soldados, estos Ultimos en su mayoria eran objetores de
conciencia, los cuales recibian la formacion especifica en materia de

salvamento y primeros auxilios, con el fin de cumplir con el servicio militar.

La Cruz Roja, se sustentaba practicamente por las subvenciones del

Estado y de los ingresos generados al realizar ciertos servicios, ya que las
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aportaciones voluntarias, eran escasas debido a que no existia una cultura
de participacion popular. La autofinanciacion de la Cruz Roja y con ello la
capacidad para desarrollar su maximo potencial, podria llegar con la
democracia, pero en 1979, la OMI organizé la Conferencia Internacional de

Busqueda y Salvamento Maritimos.

En esta conferencia, tenia como objetivo elaborar un plan SAR (Search
and Rescue) a escala global, ya que la OMI en sus afios de experiencia
habia observado que no habia la suficiente coherencia y homogeneidad para
la respuesta en las emergencias maritimas, por eso, el plan busca que se
salven personas independientemente del lugar donde se produzca el
suceso. Coordinado por los organismos SAR nacionales y cooperacion con

los SAR vecinos.

La OMI, no partia de cero a la hora de elaborar el plan, ya que en el
SOLAS vy en los manuales de actividades SAR para los buques, se recogen
las directrices a seguir en diferentes situaciones, sirvieron como base para el

nuevo convenio que surgié de esta conferencia, el convenio SAR 79.

Los paises que ratificaron el convenio, se comprometian a establecer un
marco comun de funcionamiento, lo que proporcionaria una mayor rapidez y
eficacia a la hora de actuar. También establecia una red de centros a nivel
regional, conocidos como MRCC (Maritime Rescue Cordination Center) (ver
ilustracion 25) los cuales se encargarian de coordinar las operaciones al
mismo nivel y en caso de ser en alta mar, se le encargaria la labor de
coordinacion a un buque cercano, el cual pudiera responder a la

emergencia.
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llustracién 25: Situacion de los MRCC de SASEMAR

Red de Centros Coordinadores de Salvamento Maritimo
1 -
CORIINADOREY

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

Los principales inconvenientes que surgieron eran la falta de recursos de
algunos de los paises para afrontar los pagos de los equipos necesarios, la
posibilidad de que no se interpretaran correctamente las directrices del
convenio. Por esto se volvieron a convocar a las partes del convenio, para
revisar los puntos conflictivos, siendo uno de ellos que la Red a establecer
no tenia por qué traducirse en la obligacion de crear nuevas infraestructuras,
sino en armonizar las ya existentes de la mejor manera posible, haciendo

mayor hincapié en los procedimientos y en la organizacién del sistema.
Se debatieron nuevos procedimientos, mejoras en las comunicaciones, la

necesidad de que los CRCS funcionasen las 24 horas del dia, la mejora y

necesidad de tener un alto nivel de inglés.
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El convenio hizo que el salvamento maritimo se profesionalizara y que
estuviese bajo una organizacion centralizada o estable, ya que habia
adquirido un caracter supranacional. El convenio SAR 79, fue el resultado de
la mejora de las comunicaciones y que sin este convenio y las mejoras que
con él se debian de aplicar, ayud6 a que no se guedaran estancados los
organismos encargados del salvamento, ya que en los afios 50, seguian
practicamente usando los mismos medios que cuando se crearon las
sociedades en el siglo XIX.

En el caso de Achile Lauro (ver ilustracion 26), se puede ver los
beneficios que acarred el convenio SAR 79, cuando en 1994, sufrié un
incendio mientras navegaba frente a las costas de Somalia rumbo a las Islas
Seychelles. A bordo iban 572 pasajeros y 408 tripulantes. El barco, pidio
auxilio y diez barco acudieron en su ayuda, uno de ellos, envié un mensaje
por INMARSAT-A, el cual fue recibido por el MRCC de Stavanger en
Noruega. El centro, usando medios INMARSAT realizo una llamada a todos
los barcos en zona. Al no existir ningin MRCC en la costa occidental del
continente africano, Stavanger siguié coordinando las operaciones de
rescate desde Noruega utilizando comunicaciones de INMARSAT A y C,
nombrando al petrolero “Lima” como OSC para la busqueda en superficie. El
granelero “Bardu’, el mercante “MSC Lucy’ o la fragata lanza misiles USS
“Gettysburg”, fueron algunas de las unidades que intervinieron directamente

en el rescate.

Debido a la saturacion de INMARSAT por parte de los armadores y los
periodistas, Stavanger mantuvo contacto con Télex exclusivo con el “Lima” y
el “Hawaiian Express”. Gracias a la mejora de las comunicaciones, al SAR
79 y al trabajo de realizado por el MRCC Stavanger y los buques de la zona,

se logro salvar a casi la totalidad de las personas a bordo.
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llustracién 26: El crucero Achile Lauro.

Fuentes: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

2.8.3.2. EL NACIMIENTO DE SASEMAR.
En 1989, tras diferentes catéstrofes y la trasformacion de la Cruz Roja del

Mar, se presentd el primer Plan de Salvamento Maritimo y Lucha contra la
Contaminacion, elaborado por la DGMM, el cual tenia cuatros puntos a

destacar:

e Laconstruccién de una red de Centros Regionales de Coordinacién
de Salvamento (CRCS) equivalentes a los MRCC, que cubriesen toda

la costa espanola.

e Ampliar y mejorar los medios existentes de salvamento.

e Coordinar, mediante acuerdos y convenios de colaboracién, a los
diferentes organismos que disponian en Espafia de medios humanos

y materiales aptos para realizar tareas SAR y combatir las

consecuencias de la contaminacion marina.
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e Formar al personal que se encargara de la coordinacién y direccién

de salvamento maritimo.

Se firmaron nuevos acuerdos de cara a la mejora de los medios
pertenecientes a Cruz Roja, asi como garantizar subvenciones para poder
costear los gastos del personal embarcado. En 1990, se establecieron los
pormenores técnicos de los CRCS como su construccidon y equipamiento. Un
afio después la situacion era renqueante, ya que habia ciertos problemas a
la hora de firmar los diferentes convenios con los organismos colaboradores,
incluidas las Comunidades Autonomas, las cuales defendian sus legitimos

intereses.

llustracién 27: Los tres primeros Helimer.

Fuente: Sociedad de Salvamento y Remolque Maritimo.

En 1991, se firmd el primer convenio con una Comunidad Autonoma, la
de Galicia y poco a poco se fueron firmando con el resto de autonomias, en
Julio de ese ario, aterrizd el primer Helimer (ver ilustracion 27), el “Helimer

Galicia”, el cual se unié a los dos helicopteros del SOS Galicia.

Ya solo faltaba una ley para que todo fuese homologable con el SAR 79,

la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992, establecia en
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su predmbulo (Gobierno de Espafa, 1992) “Creacion de una sociedad
estatal denominada “Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima” que
asume la prestacion de determinados servicios que demandan mayor
libertad de gestion, tales como la seguridad y el salvamento maritimo o la

lucha contra la contaminacion”.

En ese afio, en Espafa sucedieron acontecimientos importantes, pero la
economia no estaba en su mejor momento ya que estaba en recesion, los
planes en lo referente al salvamento maritimo no cesaban. En 1992, existian
tres CRCS, uno de ellos el de Tarifa, el cual se encargaba del DST de la
OMI en Gibraltar.

En Madrid, se instalaba el centro que coordinara la futura red de CRCS,
el Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento (CNCS), desde el cual
se puede dirigir y coordinar cualquier operacién SAR en todo el pais. El
personal adscrito a los primeros CCS, eran profesionales titulados de Marina
Civil, formados en tareas de VTS, operaciones SAR, para lucha contra la

contaminacion maritima y el salvamento de personas.

Con la nueva Ley, las Comandancias Maritimas de la Armada, eran
sustituidas por las Capitanias, las cuales se encargaban de garantizar el
cumplimiento de la normativa de seguridad maritima, del despacho e
inspeccion de buques, de los remolques y el auxilio a buques, del
salvamento maritimo y de la lucha contra la contaminacion. Siendo asi los
centros de referencia de cada uno de los CRCS. Los jefes de los CCS,
tienen la autoridad de realizar y movilizar todo los medios necesarios en una
emergencia dentro de unas demarcaciones y en caso de necesitar ayuda de

otro pais, el CNCS es quien se encargara de coordinar la operacion SAR.

Ademas de contar los medios aéreos, Utiles a la hora de evacuar a

tripulantes. Salvamento Maritimo necesitaba medios maritimos de tres tipos:
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e Los Buques de Salvamento (BS), tienen potencia para sacar a
buques mercantes de apuros y tamafio para actuar en situaciones de
contaminacion maritima.

e Las Embarcaciones de Salvamento de Intervencién Rapida (ES),
para la busqueda de tripulaciones en peligro a menos de 50 millas de

la costa.

e Las Lanchas de Limpieza (LL), que recogian residuos en todo tipo de

aguas sensibles.

La DGMM, disponia de un remolcador y buque de aprovisionamiento,
construido en Santander en 1987, el Alonso de Chaves. A partir de esta
tnica unidad, habia que crear una flota y debido al reducido presupuesto, se
tomd la decisién de alquilar bugues de caracteristicas iguales o similares,
con capacidades de remolque y lucha contra la contaminacion, llegando a un
total de 10 buques. Poco a poco fueron llegando las primeras salvamares,

las cuales se fueron distribuyendo por el territorio nacional.

Con el transcurso de los afos, Salvamento Maritimo termind de
establecerse. En 1992, la Sociedad ya estaba lista para entrar en servicio,
en Noviembre de 1992, se aprobd la Ley de Puertos, el cual se creaba la
Sociedad de manera oficial. Sociedad realiz6 su primer actuacién, nueve
dias después de su creacion, en el incidente del “Aegian Sea”( ver ilustracion

28), tras el cual las Sociedad fue felicitada por las autoridades europeas.

Han pasado 23 afios desde su creacion y Salvamento Maritimo cuenta
ademas de con la red de 20 centros de coordinacién, uno nacional situado
en Madrid y 19 CCS distribuidos por la geografia nacional. De estos ultimos,
los que se encuentran en ambito portuario, realizan labores de seguimiento
del trafico en sus proximidades y en la salida de los puertos. También los
CCS de Santander, Vigo, Castellon, Cartagena y Cadiz, realizan labores de
coordinacion y control del trafico maritimo-portuario en colaboracion con las

Autoridades Portuarias correspondientes.
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Las bases estratégicas y subacuaticas, en las primeras, se almacenan
todo el material necesario para las labores de salvamento y lucha contra la
contaminacion, con el fin de mantener la operatividad de las unidades de
Salvamento Maritimo. En cuanto a las bases subacuaticas, disponen de
medios cualificados materiales y humanos para la ejecucion de los servicios

de salvamento maritimo y lucha contra la contaminacion y de su prevencion.

llustracién 28: Helimer rescatando tripulacion del Aegean Sea.

r’ g M . 2 -

9B .00 80 0 0 ep

———

El Centro de Seguridad Maritima Integral Jovellanos, en Gijon, que
constituye un departamento dentro de la Sociedad. En el centro, se imparten
diferentes cursos de formacion, ya sean para el personal de la Sociedad,
como por ejemplo, los cursos de VTS para los controladores de los CCS o

cursos de lucha contra incendios para marinos.

En cuanto a los medios de intervencion, Salvamento maritimo cuenta
con 77 medios maritimos, 4 buques polivalentes, 10 remolcadores de
salvamento, 4 embarcaciones “Guardamar” y 55 embarcaciones de

intervencion rapida “Salvamar”.
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Salvamento Maritimo cuenta también con 11 helicépteros, preparados
para realizar tareas de busqueda y rescate y 3 aviones, con equipos para
labores de salvamento y de lucha contra la contaminacion maritima, en esta
dltima es donde mas destacan los aviones, ya que durante las patrullas o las
misiones de lucha contra la contaminacion, donde recogen datos para la
prevencion y deteccién de la contaminacion, ademas de la recogida de
pruebas para iniciar procedimientos sancionadores a los presuntos

causantes de la contaminacion.
Gracias a los medios de Salvamento Maritimo y a las entidades

colaboradoras, las pérdidas humanas y la pérdida de buques y sus

cargamentos ha descendié, debido a la gran labor que realizan dia a dia.
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CAPITULOll: OBJETIVOS.
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3.1. OBJETIVOS FUNDAMENTALES.

El fin de este trabajo, es el de ver el procedimiento que se lleva a
cabo en una emergencia, concretamente en el incendio de un buque
utilizando los medios disponibles de la Sociedad, coordinados desde un
centro de coordinacion.

Siguiendo los procedimientos nacionales e internacionales y de
acuerdo a los convenios de la OMI, podremos realizar una labor que
produzca un final satisfactorio llegando a salvar tanto vidas humanas como

econémicas, salvando el buque y la mayor parte de la carga.

Los incendios en los buque son comunes, algunos, son pequefios,
que con la accion realizada por la tripulacién, se sofocan pero otros
requieren de medios externos. En Espafia, por ejemplo, uno de los dltimos
incendios en un buque y que fue muy mediatico, fue el incnedio del pesquero
ruso Oleg Naydenov, el cual se incendio en el verano de 2015 en el puerto
de Las Palmas.

3.2.0BJETIVOS METODOLOGICOS.

Este Trabajo Fin de Grado, va a ser realizado basandose en:
e El uso de los convenios nacionales e internacionales.
e La experiencia sobre el funcionamiento de un Centro Local de
Coordinacion de Salvamento o CLCS adquirida durante mis

practicas dentro del grado.

e La ayuda de los profesores para documentarme en esta
materia.
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CAPITULOIV: PROCEDIMIENTO DE INCENDIO ABORDO.
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4.1.LA COORDINACION.
De acuerdo al convenio SAR 79 (OMI 1979), los paises firmantes

deberan de establecer un red de centros de coordinacion a lo largo de toda

su costa y un centro de coordinacion a nivel del pais.

En Espafia, hay un total de 19 centros de coordinacion distribuidos
entre la peninsula y los archipiélagos balear y canario. Estos centros se
encargan de un area designada para cada uno, controlando un total de

millén y medio de kilbmetros cuadrados (ver ilustracion 29).

llustracién 29: Zonas designadas al SAR espafiol.

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

De acuerdo al Capitulo IV del convenio, sobre los procedimientos de
actuacion de los centros de coordinacion, hay que tener una serie de
medidas de prevencion, las cuales requieren de una serie de actos y de

equipamiento.
En estas medidas de prevencion se indica que toda la informacién
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SAR en zona debe de estar actualizada constantemente, para ello,
SASEMAR, utiliza una aplicacion (SIGO), con la cual los controladores,
anotan cualquier incidencia sobre lo sucedido, emergencias que sucedan en
ese momento, cualquier incidencia que se pueda observar desde el control y
en los CCS que realicen labores de control de puerto como es el caso de
Santander, contiene un apartado especial para el seguimiento de los buques
en el puerto en el cual se registra todo aquello que se produzca en el barco,
numero de tripulante, alguna incidencia de funcionamiento inadecuado como
puede ser un fallo en hélice de proa, la realizacién de ejercicios de abandono

de buque, la carga del mismo, puerto de procedencia y destino.

Los CCS, deben de disponer de un sistema receptor de AIS para
recibir cualquier alerta de un buque en la zona préxima aunque no esté en el
AOO designado al CCS con el fin de tener actualizada la informacion, asi
como deben disponer de sistema de grabacion de todo lo que pasa en las

pantallas de la salay de todos los registros.

Los CCS, deben de tener una serie de procedimientos de actuacion,
elaborado junto con los representantes de las autoridades correspondientes,
asi como se debe de mantener la comunicacién constante con los otros

CCS, usando diferente métodos, como el teléfono o la aplicacion SIGO.

4.2. LA EMERGENCIA.
Ante cualquier aviso, los CCS, deben de iniciar una respuesta,

desplegando las Unidades de Intervencion rapida, las cuales acudiran a la
zona de la emergencia para actuar de manera temprana. También, hay que
analizar las emergencia y dependiendo de la evaluacion, se pueden

diferenciar tres fases:

e FASE DE INCERTIDUMBRE: En esta fase, se recibe un reporte de

una tercera parte de que alguna persona o buque no responde 0 no
se puede contactar con él o falta de comunicacion directa al informar

para informar sobre la posicion o informar sobre la seguridad del
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buque.

e FASE DE ALERTA: Esta fase se activa cuando tras la fase de
incertidumbre, se sigue sin poder contactar con la persona o buque,
comenzando a contactar con otros métodos alternativos o tras recibir
una comunicacion de que la operatividad del buque no es oOptima,

pero que no representa un peligro para la navegacion.

e FASE DE PELIGRO: Esta fase ocurre cuando se recibe a través de
una tercera parte que una persona o buque se haya en peligro,
cuando tras la fase de alerta, se sigue sin contactar tras el uso de
métodos alternativos con la persona o buqgue o cuando debido a una

operatividad del buque disminuida, este es un peligro para la
navegacion.

4.3. PROCEDIMIENTO A SEGUIR DURANTE UNA EMERGENCIA.
Dependiendo de las fases de alerta, el CCS, actuara de acuerdo a lo

establecido en el Convenio y lo acordado con las autoridades
correspondientes, pero como minimo, tendra que realizar las prescripciones
del Capitulo V.

Ante una fase de incertidumbre, se debera iniciar una investigacion

acerca del acaecimiento.

En caso de fase de alerta, se comenzara a movilizar aquellas
unidades disponibles para una intervencion rapida, y se proseguira
realizando una investigacion sobre el incidente. Es importante, que si no hay
un CCS, que haya respondido a la llamada, aunque el aviso, sea desde una
posicion fuera de nuestro AOO designado, coordinaremos dicha emergencia.
En la fase de peligro, , se comenzara a seguir los procedimientos y

procedera a mantener a los otros centros de la evolucion de la emergencia.
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4.4. PROCEDIMIENTO ANTE UN INCENDIO.

La situacion que estamos estudiando se define como: Situacion en la
que el buque o embarcacién se ve afectado en su estructura, como

consecuencia de un incendio o explosion sobrevenido a bordo.

4.4.1. INFORMACION A RECABAR.

Datos del buque: Nombre, bandera, dimensiones.

e Posicion.

e Personas a bordo.

e Datos de la carga.

e Descripcion de dafios.

e Especificar carga en caso de derrame.

e Datos de combustibles.

e Condiciones meteorologicas.

e Datos del armador, agente

4.4.2. ACTUACION.

e Situar el buque.

e Movilizar unidades de Salvamento Maritimo.
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e Retransmitir Mayday relay.

e Gestionar avisos a la navegacion.

e Informar al CNCS.

e Sijes necesario, movilizar otros medios.

e Ordenar el trafico en zona.

e En puerto, activar el Plan de Emergencia Interior.

e Cumplimentar impreso de buque accidentado.

e Conservar grabaciones.

Hay que tener en cuenta las milltiples variables que pueden surgir

durante la emergencia, ya que pueden ocurrir otros accidentes como un

derrame, una explosion o incluso la evacuaciéon de la tripulacion que pueda

estar realizando labores de lucha contra incendios.

4.5. UNIDADES A MOVILIZAR.

Dentro de las unidades que se pueden movilizar, el CCS puede

movilizar mdltiples unidades, tanto marinas como aéreas.
En situaciones excepcionales la Sociedad de Salvamento vy

Seguridad Maritima puede fletar temporalmente buques para realizar

operaciones complementarias o de apoyo a los efectivos ya existentes.
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45.1. Buques polivalentes.

La Sociedad dispone de cuatro buques polivalentes (ver ilustracion
30)los cuales estan destinados para funciones de:

e El salvamento de personas.

e Lucha contra la contaminacion marina, con capacidad de

recogida de residuos.

e Asistencia y el remolque a buques y otras operaciones

maritimas

Los buques polivalentes se usan como plataformas de apoyo a
operaciones maritimas al disponer de espacios habilitados y dotados para el
trabajo de buceadores, de equipos auxiliares, central de comunicaciones,
etc. También cuentan con elementos de posicionamiento dinamico, camara
de vision nocturna (FLIR), equipos contraincendios, y sistemas diferentes de
recogida de residuos de hidrocarburos, ademas de la posibilidad de
aplicacion de dispersantes lo que adapta al buque a cualquier tipo de

emergencia.

45.2. Remolcadores.

Los remolcadores (ver ilustracion 31) con los que cuenta Salvamento
Maritimo debido a sus prestaciones permiten dar remolque a grandes
bugues y tienen capacidad operativa para intervenir en grandes siniestros
(incendios, contaminacion, salvamento). Estos remolcadores, estan
desplegados estratégicamente a lo largo de la costa, permanentemente

alistadas para intervenir en cualquier momento.
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llustracién 30: Buque polivalente Clara Campoamor.

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

llustraciéon 31: Remolcador SAR Mastelero.

Fuente: MarineTraffic
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4.5.3. Embarcaciones “Salvamares”.

Son embarcaciones de alta velocidad, gran maniobrabilidad y poco
calado, disefladas para actuar en circunstancias en que la rapidez de
respuesta juega un papel fundamental. Las “Salvamares” ( ver ilustracién
32), de 15 o 21 metros de eslora, alcanzan velocidades superiores a los 30
nudos. Construidas en aluminio y con borda baja con el fin de recoger
naufragos del agua. Este tipo de embarcacion también esta disefiada con el
fin de dar remolques y asistencias. Es tal su polivalencia y respuesta, que
participan en la mayoria de las emergencias, ya sea resolviendo

directamente la emergencia o apoyando a otros medios de intervencion.

llustracién 32: Salvamar Deneb.
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Fuente: MarineTraffic
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45.4. Embarcaciones “Guardamares” (Patrulleras SAR).

Son de las innovaciones fruto del dltimo Plan de Salvamento

Nacional.

Entre sus caracteristicas mas importantes destaca una eslora de 31
m, una Velocidad superior a los 25 nudos, con una autonomia de 1.000
millas, superando en rango de operaciones a las Salvamares (ver ilustracion
33), manteniendo una gran maniobrabilidad a bajas velocidades y gran
estabilidad, lo que hace que estas patrulleras adquieran una gran capacidad
para realizar las funciones de salvamento y rescate. Asimismo, estan
equipadas con los medios tecnolégicos mas avanzados, lo que facilitara las

labores de salvamento.

llustracién 33: Guardamar Polimnia.
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45.5. Aeronaves.

La flota se completa con los medios aéreos los cuales constan de 11
helicépteros, con bases a lo largo de todo el territorio espafol; y 3 aviones
situados en los aeropuertos de Santiago de Compostela, Almeria y Gando
(Las Palmas). Un cuarto avién esta disponible para cubrir las inoperatividad

de alguno de los otros aviones.

455.1. Helicépteros.

Los once helicopteros o Helimer (ver ilustracion 34) con los que
cuenta Salvamento Maritimo estan configurados para las labores de
busqueda y salvamento maritimo. Son activados para dar una rapida
respuesta a las emergencias que necesitan una actuacién inmediata por las
condiciones de gravedad, supervivencia o evacuaciones meédicas en que se

encuentran las vidas en peligro.

llustracién 34: Helimer realizando una evacuacion.
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Fuente: Sociedad de alvamento y Seguridad Maritima.
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Las bases se encuentran en Jerez de la Frontera, Gijon, Gando, A
Corufia, Valencia, Reus, Santander, Tenerife Sur, Palma de Mallorca y

Almeria.

En 2005 se implantd la permanencia continuada de las tripulaciones
en base las 24 horas del dia, aumentando las tripulaciones y la reduccion de

los tiempos de respuesta en las actuaciones de los helicopteros.

4.5.5.2. Aviones.
Los nuevos aviones (ver ilustracion 35), equipados con la dltima

tecnologia, han comenzado a realizar una vigilancia y control mucho mas
efectivos de los vertidos ilegales, ya que facilitan la identificacion y sancién
de los infractores. Tan solo la realizacién de las patrullas maritimas esta
permitiendo ejercer un efecto disuasorio de cualquier infraccién o vertido en

la mar.

Pero también aportan su gran alcance en las operaciones de
busqueda y salvamento de la vida humana en la mar, cuando la autonomia

de los helicopteros no es suficiente.

4.6. PLAN DE PROTECCION INTERIOR (PE)).
Cuando se produce un accidente, si un buque sufre una averia o si

finalmente se solventa la emergencia pero necesita de un puerto de cobijo, Si
el buque puede presentar un peligro potencial para el puerto se aplica el
Plan de Proteccion Interior del Puerto.

El Plan de Emergencia Interior (PEI) es el documento que establece
la organizacion y los medios necesarios de la Autoridad Portuaria de un
puero para hacer frente a cualquier peligro que ponga en riesgo la vida, el

medio ambiente y/o la propiedad.
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Tanto la Direccion del Puerto como los mandos de la Autoridad
Portuaria, asumen el compromiso de proteger la salud y la vida humana, asi
como las instalaciones y el medio ambiente. Todos los componentes de la
Autoridad Portuaria tienen como objetivo garantizar la seguridad en los

trabajos y minimizar los riesgos.

El punto clave para conseguir esto es la gestion de los riesgos. Es
practicamente imposible eliminar el riesgo asociado a un proceso, a una
sustancia 0 una actividad. Sin embargo, resulta viable reducirlo empleando

métodos de trabajo seguros enmarcados en la gestion de riesgos.

llustracién 35: Avion “SASEMAR 101’de Salvamento Maritimo

Fuente: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima
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CAPITULOV CASO PRACTICO: INCENDIO EN EL BUQUE,
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5.1. INCENDIOEN LA DRAGA JOSEF MOBIUS.

Vamos a poner en practica nuestro procedimiento, poniéndonos en

la piel del Centro Local de Coordinacion de Salvamento o CLCS, con el del
bugue Josef: Mdbius (ver ilustracion 36), realizaremos, seguiremos todos los
pasos y sacaremos unas conclusiones de porqué se produjo el incendio y no

se pudo controlar.

llustracion 36: La draga Josef Mobius.

Fuente: Dragas de Castellon.

5.2. SITUACION INICIAL.
El buque Josef Mobius, es una draga cuyas (ver tabla Il), se

encontraba encontraba en situacion (ver ilustracion 37) lat = 40°13’'N y Long
= 001°26’E, a las 17h06m del dia 28 de julio de 2005, se desencadend un
incendio en la Sala de Maquinas, la tripulacion acciono el sistema fijo de
extincion por CO:2 al ser imposible controlarlo con extintores portatiles.
Durante la activacion del sistema de CO2 se producio un fallo el generador
de emergencia, quedando el buque sin suministro eléctrico ni gobierno. A la
vista de esta situacion el Capitan de la draga informé al CLCS de Tarragona

a través del canal 16 de VHF informando de que tenia fuego abordo.
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5.3. APLICACION DEL PROCEDIMIENTO:
Nosotros, el CLCS encargado del AOO en el que se encuentra el

buque, respondemos a la llamada a través del canal 16 de VHF. En dicha
llamada, preguntamos al capitan sobre los datos del bugue como el nombre,
el estado de bandera, nimero de tripulantes, situacion, si ha habido algun

derrame y cantidad de combustible.

El capitan nos da todos los datos del buque y nos comunica que
tienen un incendio no controlado en la sala de maquinas y que su generador
de emergencia, sufrié un fallo con lo que el bugue se quedd sin suministro

eléctrico y sin gobierno, convirtiéndose asi en un peligro para la navegacion.

llustracién 37: Posicién del buque al producirse el incendio.
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Fuente: Ministerio de Fomento

Tras esto, se avisa a las autoridades correspondientes, que es la

capitania maritima, la cual se pondra en contacto con el estado de bandera
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del buque, para asi informar al armador y se informard también al Centro
Nacional de Coordinacion de Salvamento o CNCS, para a través de la

aplicacion SIGO, informar a todos los centros locales.

Posicionamos al buque en una carta y procedemos a movilizar a las
unidades de las que el CLCS tenga acceso. En este caso, movilizaremos al
Helimer Mediterraneo y a la Salvamar San Carles. Como no disponemos de
remolcador, procederemos a fletar temporalmente otro remolcador de la

zona como el VB Atlantico (ver ilustracion 38).

Cuando el remolcador Boluda Abrego, terminé sus tareas en la
plataforma Casablanca, fue fletado para apoyar a las unidades destinadas al

bugque en peligro.

La Salvamar, debido a su velocidad, llega primero al buque y poco
mas tarde llega el Boluda Abrego que comienza a ayudar en las labores de
extincion. Mientras, el CLCS, a través del VHF y el CNCS a través de CRCS,
emiten mayday relay sobre la emergencia del buque, el CLCS a su vez, se

encarga de gestionar los avisos a los navegantes en zona.

Una vez que el fuego fue sofocado, se hizo firme el buque al
remolcador Boluda Abrego y se procedio a llevarle al puerto de Tarragona
del cual se encontraban a 7 millas aproximadamente. Durante el traslado el
fuego se reaviva y se decide que la tripulacién debe abandonar el buque a

uno de los remolcadores por su seguridad.

Tabla Ill: Datos del bugue Josef Mdbius

Caracteristicas principales

Nombre del buque JOSEF MOBIUS
Pais de bandera Alemania
Tipo Draga de succion
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Caracteristicas principales

No de OMI 7360162

Puerto de registro Hamburgo

Sociedad de clasificacion Germanischer Lloyd

Indicativo DPWT

Ao de construccion 1974

Empresa naviera Josef MobiusBau-Aktiengeselischaft
Eslora total 1175 m

Manga 19m

Calado m

Arqueo bruto (GT) 5372

Peso muerto 8280 t

Propulsion 2 motores de 2576 kw cada uno
No de tripulantes 15

Fuente: Ecija 2015

El buque, sera fondeado fuera del puerto, con el fin de terminar las labores
de extincion, con la ayuda de los remolcadores portuarios. Mientras, el
capitin maritimo, junto con la autoridad portuaria y el jefe del CLCS
decidiran y planificaran el posible atraque del bugue en el puerto de manera

segura poniendo en funcionamiento el PEI del puerto.

Una vez sofocado el incendio, un grupo de tripulantes subird abordo
y junto con los remolcadores, realizaran la maniobra de atraque. Ya
atracado, los bomberos se encargardn de extinguir y limpiar totalmente el

buque desde tierra.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 93




CAPITULOIII: OBJETIVOS.

llustracién 38: VB Atlantico.

Fuente: Boluda Grupo Maritimo.

5.4. ANALISIS
Segun los procedimientos de analisis de incendios (NFPA 2004), el

incendio comenz6 en la sala de maquinas, en la que se encontraba parte de
la tripulacién, los cuales intentaron controlar el incendio con métodos
portatiles, resultando fallido el intento. Tras esto, se procedié a la evacuacion
de la sala de maquinas para proceder a la activacion de la instalacion fija de

extincion por COz.

El CO2 hizo que los motores auxiliares se parasen, produciéndose
una caida de tension generalizada en el buque. Tras la caida de la plata
energética, se activd automaticamente el generador de emergencia, el cual
fallb debido a un fallo en el cuadro eléctrico, dejando al buque sin
electricidad perdiendo ademas la posibilidad de maniobra. Solo quedaron

operativos, aquellos sistemas con bateria para casos de emergencia.
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Destacar que el fuego se propagé por la habilitacion a través de los
conductores eléctricos y que el generador de emergencia a la salida del
puerto anterior, fue usado para el acondicionamiento de la hélice de proa, sin

presentar ninguna irregularidad durante su funcionamiento.
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CONCLUSIONES.

Primera: Los Convenios y Codigos Internacionales Maritimo, recogen gran
cantidad de soluciones a los problemas que pueden surgir en el entorno
maritimo, lo que ha permitido el desarrollo y la mejora de la flota mundial,

disminuyendo la pérdida de vidas humanas en el mar.

Segunda: La elaboracion de los procedimientos de acuerdo a la normativa
internacional y su aprobacion por las autoridades pertinentes, dota a los

mismos de una gran efectividad practica.

Tercera: El seguimiento y actualizacion de los procedimientos, teniendo en
cuenta los procedimientos que se enlazan entre si debido a los posibles
factores de la emergencia, unido a los medios de SASEMAR, practicamente

asegura un alto grado de eficiencia ante las emergencias maritimas.

Cuarta: La correcta formacién de la tripulacidon, asi como los buenos habitos
inculcados en materia de prevencion maritima, en especial, a la hora de
hacer trabajos en lugares donde se pueda producir un incendio, es
importante para en caso de conato, realizar una rapida intervencion y evitar
males mayores. La practica unida a un conocimiento exhaustivo de las
instalaciones y de los medios técnicos, ayudard ante una emergencia

maritima a salir airosos.
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